
Informazioni su questo libro 

Si tratta della copia digitale di un libro che per generazioni e stato conservata negli scaffali di una biblioteca prima di essere digitalizzato da Google 
nell'ambito del progetto volto a rendere disponibili online i libri di tutto il mondo. 

Ha sopravvissuto abbastanza per non essere piu protetto dai diritti di copyright e diventare di pubblico dominio. Un libro di pubblico dominio e 
un libro che non e mai stato protetto dal copyright o i cui termini legali di copyright sono scaduti. La classificazione di un libro come di pubblico 
dominio pud variare da paese a paese. I libri di pubblico dominio sono l'anello di congiunzione con il passato, rappresentano un patrimonio storico, 
culturale e di conoscenza spesso difficile da scoprire. 

Commenti, note e altre annotazioni a margine presenti nel volume originale compariranno in questo file, come testimonianza del lungo viaggio 
percorso dal libro, dall'editore originale alia biblioteca, per giungere fino a te. 

Linee guide per Putilizzo 

Google e orgoglioso di essere il partner delle biblioteche per digitalizzare i materiali di pubblico dominio e renderli universalmente disponibili. 
I libri di pubblico dominio appartengono al pubblico e noi ne siamo solamente i custodi. Tuttavia questo lavoro e oneroso, pertanto, per poter 
continuare ad offrire questo servizio abbiamo preso alcune iniziative per impedire l'utilizzo illecito da parte di soggetti commerciali, compresa 
l'imposizione di restrizioni sull'mvio di query automatizzate. 

Inoltre ti chiediamo di: 

+ Non fare un uso commerciale di questifile Abbiamo concepito Google Ricerca Libri per l'uso da parte dei singoli utenti privati e ti chiediamo 
di utilizzare questi file per uso personale e non a fini commerciali. 

+ Non inviare query automatizzate Non inviare a Google query automatizzate di alcun tipo. Se stai effettuando delle ricerche nel campo della 
traduzione automatica, del riconoscimento ottico dei caratteri (OCR) o in altri campi dove necessiti di utilizzare grandi quantita di testo, ti 
invitiamo a contattarci. Incoraggiamo l'uso dei materiali di pubblico dominio per questi scopi e potremmo esserti di aiuto. 

+ Conserva lafiligrana La "filigrana" (watermark) di Google che compare in ciascun file e essenziale per informare gli utenti su questo progetto 
e aiutarli a trovare materiali aggiuntivi tramite Google Ricerca Libri. Non rimuoverla. 

+ Fanne un uso legale Indipendentemente dall'utilizzo che ne farai, ricordati che e tua responsabilita accertati di fame un uso legale. Non 
dare per scontato che, poiche un libro e di pubblico dominio per gli utenti degli Stati Uniti, sia di pubblico dominio anche per gli utenti di 
altri paesi. I criteri che stabiliscono se un libro e protetto da copyright variano da Paese a Paese e non possiamo offrire indicazioni se un 
determinato uso del libro e consentito. Non dare per scontato che poiche un libro compare in Google Ricerca Libri cio significhi che pud 
essere utilizzato in qualsiasi modo e in qualsiasi Paese del mondo. Le sanzioni per le violazioni del copyright possono essere molto severe. 

Informazioni su Google Ricerca Libri 

La missione di Google e organizzare le informazioni a livello mondiale e renderle universalmente accessibili e fruibili. Google Ricerca Libri aiuta 
i lettori a scoprire i libri di tutto il mondo e consente ad autori ed editori di raggiungere un pubblico piu ampio. Puoi effettuare una ricerca sul Web 



nell'intero testo di questo libro da l fit tp : //books . qooqle . com 




This is a digital copy of a book that was preserved for generations on library shelves before it was carefully scanned by Google as part of a project 
to make the world's books discoverable online. 

It has survived long enough for the copyright to expire and the book to enter the public domain. A public domain book is one that was never subject 
to copyright or whose legal copyright term has expired. Whether a book is in the public domain may vary country to country. Public domain books 
are our gateways to the past, representing a wealth of history, culture and knowledge that's often difficult to discover. 

Marks, notations and other marginalia present in the original volume will appear in this file - a reminder of this book's long journey from the 
publisher to a library and finally to you. 

Usage guidelines 

Google is proud to partner with libraries to digitize public domain materials and make them widely accessible. Public domain books belong to the 
public and we are merely their custodians. Nevertheless, this work is expensive, so in order to keep providing this resource, we have taken steps to 
prevent abuse by commercial parties, including placing technical restrictions on automated querying. 

We also ask that you: 

+ Make non- commercial use of the files We designed Google Book Search for use by individuals, and we request that you use these files for 
personal, non-commercial purposes. 

+ Refrain from automated querying Do not send automated queries of any sort to Google's system: If you are conducting research on machine 
translation, optical character recognition or other areas where access to a large amount of text is helpful, please contact us. We encourage the 
use of public domain materials for these purposes and may be able to help. 

+ Maintain attribution The Google "watermark" you see on each file is essential for informing people about this project and helping them find 
additional materials through Google Book Search. Please do not remove it. 

+ Keep it legal Whatever your use, remember that you are responsible for ensuring that what you are doing is legal. Do not assume that just 
because we believe a book is in the public domain for users in the United States, that the work is also in the public domain for users in other 
countries. Whether a book is still in copyright varies from country to country, and we can't offer guidance on whether any specific use of 
any specific book is allowed. Please do not assume that a book's appearance in Google Book Search means it can be used in any manner 
anywhere in the world. Copyright infringement liability can be quite severe. 

About Google Book Search 

Google's mission is to organize the world's information and to make it universally accessible and useful. Google Book Search helps readers 
discover the world's books while helping authors and publishers reach new audiences. You can search through the full text of this book on the web 

at http : //books . qooqle . com/| 



Digitized by 



Google 



Digitized by 



Google 



PROtiETTO 



DI UNA 



9T1AM & Wtltt M illlO 



D A 

VENEZIA A MIL AN O 



/>£££ ISGEGSERE 



GIOVANNI MILANI 



IXGEGXERE IN CAPO 



DBLLA 1. K. PBIVILKGIATA STIIADA DI riftRO rXRDlHAKDEA I.OMBABDO-YKKKTA 



VENEZIA 

COI TIPI DI GIUSEPPE ANTONELLI 

PREMIATO DI MEDAGLIE D* ORO 
BJ.DCCC.XL 



Digitized by 



Google 



I Digitized by UOOQ IC 



118905 

MAY 19 1908 



PR06ETT0 

01 

13il SRR&IDil 4 (BVllDl JD2 & lift IRQ 

DA ftDXANO A VENEZIA 

jaw®* 9 a»(Bffi(B8riKSia (Ba<DTAsr»tt mmnsra 

IHOSOHBMX IK CJPO 
DELLA COMPAOHIA DI AZIOHUTI PEE LA STAADA Sl'DDBTTA 

$94 



CAPO I. 



Scopo del progetto. — Molte essere le utilita pubbliche, che una nuova via di comtir 
nicazione procura ad un Impero, ad un regno, e quali. — Quelle di una strada 
di ferro maggiori di tutte. — // prodotto del pedaggio essere, forse, la minore. 
— Ma occorrere che queste utilita esistano in semente, in germe nel territorio per 
cui passa. — II frutto delF opera essere tanto maggiore, quanto piu questo ger- 
me delle pubbliche utilita e sviluppato. — Doversi quindi condurre le strade di 
ferro pei territorj pm ricchi, piu industriosi, piu popolati. — Cost pensarsi per 
tutto, cost per tutto essersi fatto. 

1. dcopo di questo progetto e di mostrare che una strada a guide di ferro seep, *. pro. 

g*tto. 

da Milano a Venezia e non solo possibile, ma possibile ed utile. 

2. Le prove della possibility saranno offerte dalla scienza e dall' arte deir In- 
gegnere, quelle della utilita dalla economia pubblica : e se le prime saranno piu 
delle seconde evidenti e concrete, le seconde saranno numerose piu delle prime, 
quindi il convincimento finale identico sopra tutte. 

3. Quantunque la dimostrazione della possibility, presa in modo assoluto spetti 
air arte, e quella della utilita alia economia pubblica, pure qui ove si tratta di 
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un possibile utile, le due dimostrazioni dovranno compenetrarsi, ajutarsi a vicen- 
da, perche non si deve riuscire a due conclusioni disgiunte, ma ad una conclu- 
sione unica e complessiva. 
Moif « M , e i« k. E prima di procedere piu oltre, il vero e la chiarezza delle cose, che sa- 

utilitj pubbliche, . 

c x™"™*™ ranno in seguito esposte, domandano che questa parola utile tolgasi dagli stretti 
p^dlwR^ Mmiti tra i quali ordinariamente si serra, quando si riferisce ai vantaggi che pro- 

• quali. . . # 

cura una grande e nuova via di comunicazione, e la si collochi invece tra i piu 
ampj e i piu veri, fra i quali realmente si trova. 

5. Una nuova, grande, sicura e celere via di comunicazione, che si apra in 
un Impero, in un Regno, 

i.° Arricchisce il comun patrimonio di civilizzazione, di scienze, di lettere, 
d'arti, d' industrie, di gentilezza, di concordia, di reciproca affezione tra popoli 
d' indole e di climi diversi. 

2.° Agevola T amministrazione e la difesa dello Stato. 

3.° Lascia ad altre occupazioni, ad altre utilita il tempo ed il danaro, che 
la nuova via sulle antiche risparmia. 

k.° Crea nuove ricchezze territoriali, e feconda le esistenti, derivino esse dal- 
r agricoltura, dalle manifatture, dalle industrie, dal commercio. 

5.° Aumenta le rendite fiscali, comunali, civiche, in una parola il prodotto 
delle imposte, singolarmente di quelle, che noi chiamiamo indirette, ed altro non 
sono che una quota parte della ricchezza territoriale. 

6.° In fine, oltre tutto questo, da anche un frutto del capitale impiegato nella 
costruzione dell' opera, se essa di un pedaggio si aggrava. 

6. Di questi sei titoli di utilita, che una via di comunicazione procura ad un 
Impero, ad un Regno, ponesi d' ordinario, in via di calcolo soltanto, 1' ultima, e 
si giudica del piu e del meno della utilita pubblica, che da cssa ne puo deriva- 
re dal piu o dal meno della rendita netta, che il pedaggio, imposto sul transito, 
frutta in confronto delle somme esborsate per la costruzione della strada. 

7. Quanto questo modo di argomentare della utilita pubblica di un' opera 
sia erroneo, non occorre dimostrarlo, perche sono assai evidenti due cose : 

Che le cinque prime utilita possono essere, e sono comunemente tanto rile- 
vanti e tanto proficue da rendere, a petto loro, minima la sesta, e da poter da 
sole sopperire ad ogni dispendio ; 

E che anzi, quanto la sesta e minore, quanto piu la spesa di pedaggio e pic- 
cola, tanto piu le altre cinque utilita sono grandi, perche tanto piu il transito 
degli uomini e delle cose si accresce e si estende. 

8. Dal che ne viene, intanto, per indispensabile corollario, che quando una 
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opera di utilita pubblica, una nuova via di comunicazione non sia costruita a 
spese dello Stato, ma invece da una Gompagnia di azionisti, che debbono quin- 
di ricavare, pel mezzo della sola tassa di pedaggio, non solo il frutto dei capita- 
li in essa impiegati, ma in un tempo dato anche il rimborso di tutto il capitate ; 
ogni altra cosa pari soddisfera essa tanto piu alia pubblica utilita, quanto minore 
sara la spesa di costruzione 

per iscelta della linea, 

per opere eseguite, 

per cos to di materiali, 

per condizioni imposte : 
perche dal piu, e dal meno della spesa di costruzione, dipende in gran parte il 
piu od il meno delta spesa di transito. 

9. E non si creda che quelle cinque prime pubbliche utilita, frutto dei ca- 
pitali impiegati nell' opera, e straniere affatto alia somma che ricavare si puo 
aggravando di un pedaggio il pubblico transito, siano cose vaghe, astratte che 
si possono dire, ma che non si possono provare, che non si possono ridurre a cal- 
coli, a numeri, ad evidenza. 

Meno le utilita morali, che sono pure di un gran peso, e che nessuno 
avra 1' animo di negare, tanto 1' esperienza del passato e del presente lo con- 
ferma ! Tutte le altre possono essere benissimo soggetto di calcolo, purche si 
conosca : 

II valor capitale approssimativo del territorio in cui la nuova strada di fer- 
ro si apre ; 

di quanto questo valor capitale si accresca per essa ; 

in quale rapporto stia il ricavato annuo delle imposte indirette colla ricchez- 
za del paese ; 

quale sia Y economia, che si ottiene sulle spese di transito, preferendo la nuo- 
va via alle antiche ; 

quanto il costo dell' opera ; 

quanto la rendita netta proveniente dalla tassa di transito. 

10. £ che si possano ridurre a calcolo, fra dati limiti, varra a dimostrarlo 
il seguente esempio. 

Sara preso da un' opera di utilita pubblica, eseguita ed amministrata da un 
Governo, onde i dati che verranno esposti, e sopra i quali il conto si fonda, non 
abbiano sospetto di parzialita o di menzogna. 

In Francia il Governo ha eseguito a proprie spese il Ganale che chiamano 
del Centro : il Ganale che unisce il Saone, influente del Rodano, al Loira. 
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Percorre una linea della lunghezza di 1 1 6 chilomctri ; costb quindici milioni 
di franchi, e sono piu di dieci anni che e aperto al pubblico transito mediante 
una tassa di pedaggio. 

Una media presa sopra la quantita delle merci, che passarono in dieci anni 
pel canale — sulla rendita di questo transito in. dieci anni — su quello, che pa- 
gato avrebbero se avessero dovuto percorrere le antiche vie di comunicazione, 
dimostro che il risparmio, che il guadagno fatto dalla Societa, in generate, dalle 
industrie, che di quel nuovo transito si servirono, sommo a tre milioni di fran- 
chi all' anno, il che da intanto il frutto del venti per cento annuo sulla 20 
somma dei quindici milioni impiegata nella costruzione del Canale. 

II piu del valore, che acquistarono i terreni vicini al Canale, e le pro- 
priety tutte fino alle quali la di lui influenza si estende — le nuove indu- 
strie create — le antiche fecondate, aumentarono in dieci anni il valore ter- 
ritoriale della Francia, in quel luogo, di circa scssanta milioni di franchi. E 
siccdme in Francia attualmente le imposte, che noi chiameremmo indirette, 
fruttano ogni anno alle finanze dello Stato una somma eguale alia sessantot- 
tesima parte del valore capitale del di lei tcrritorio, quei sessanta milioni 
d' incremento nel valore territoriale della Francia dovuti ai quindici milioni 
impiegati nella costruzione del Canale arricchirono le imposte pubbliche 
di 882000 franchi all* anno ; ed ecco un altro frutto del sei per cento deri- 6 
vante dai quindici milioni suddetti. 

Finalmente da quei quindici milioni di capitale impiegati nella costru- 
zione del Canale si ricavo in dieci anni per tassa di pedaggio una rendita 
di ^97000 franchi, cioe di un tre per cento air anno. 3 

Sicche la totale utilita pubblica materiale, la ricchezza territoriale ri- 
dondante dall* impiego di quindici milioni di franchi nell' apertura del Cana- 
le detto del Centro in Francia corrisponde in fatto ad un ventinove per cento 29 
del capitale impiegato, benche il frutto del pedaggio riducasi al meschino risul- 
tato di un tre per cento, 
u prod** a.i E dunque evidente, che in un' opera di pubblica utilita eseguita da una 

p«d*|gto «t»er for- .... ... « .. •■ ... 1 • 1 i 1 • 

,e r utii.ti pub. compagma di aziomsti, puo bemssimo darsi il caso, che il loro lucro sia povero, 
c ricco quello che da quest* opera ne deriva al territorio in cui si apre, air era- 
rio, ai comuni, alle citta : e si pub anzi, senza alcuna tema di errore, affermare, 
che in ogni caso tra le utilita pubbliche derivanti da una nuova via di comuni- 
cazione quella che si misura dalla rendita netta del transito sia la piu piccola. 
ettSt'! I d" ti Si p S H. Queste considerazioni generali sopra Y utilita pubblica delle opere pub- 

qutir^^nti bliche divengono piu importanti quando si tratta di una strada di ferro, perche 
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una strada di ferro aggiunge a tutte le utilita, a tutte le economie superiormente da u M .traj. & 

f«rro mere mag- 

accennate, quella del tempo in una misura fino ad ora incredibile, quella, sia *' ori di °* ni ahrt - 
permesso Y espriraerci cosi, della materia prima di ogni umana produzione. 

12. Vedemmo che una nuova via di eomunicazione aperta in un Impero, in Maoccorrereene 

., «. iTr n l i • •!• queste utilita e»i- 

un Regno ; e piu di tutto una strada di ferro ; allarga ed aumenta la civihzza- ? lano in •*»««•% 

« 7 r ' ° in germe nel t«m- 

zione — agevola Y amministrazione dello Stato, e la difesa — risparmia tempo ,onochcrtlraTer "- 
e danaro — fa sorgere nuove ricchezze territoriali, e feconda le esistenti — 
aumenta le rendite del pubblico erario — e da anche un altro frutto del capitale 
impiegato se il transito si aggrava di un pedaggio. 

i 3. Ma conviene riflettere, che una via di eomunicazione non e gia cosa per 
cui si possa creare tutto questo, se tutto questo non esiste; e un mezzo, un istru- 
mento, mediante il quale si pub tutto questo sviluppare e fecondare se esiste in 
semente, ed in germe nel suolo per cui passa. 

Quindi e anche chiara la conseguenza che quanto piu questo germe di tutte n frutto deiiv 

pera essere tanto 



le fortune sociali sara sviluppato nel territorio per cui passa la strada, tanto mag- "J*™^'™ 
giore sara la somma d' ogni incremento, potendo cosi questo mezzo di sviluppo J*ti rtviiupp'ato! 
e di fecondazione applicarsi a piu cose, ed operar maggiormente sopra ciascuna. 

Ik. Condurre una strada di ferro in mezzo ad un deserto sarebbe gettar Dorem quindi 

, eondurre 1« tirade 

via studj e danaro ; bisogna passar per dove un tehee concorso di circostanze di . f «r° p*» ? w .'- 

* ' o i m. tor) piu riechi, piu 

fisiche e morali rendono la vita, il movimento della societa piu fortunato, piu £ d £ tr,ow >p |U P <> - 

altivo, perche quella fortuna, e questa attivita sopperisce in tanto alle spese, poi 

pei nuovi elementi di vita, quasi innestativi, si accresce e si allarga facilmente 

e senza gravi perturbazioni, o sagrificj sociali, si diffonde da se sino alle regioni 

piii lontane e piu inerti. Egli e di una grande opera di pubblica utilita come 

delle sementi : mettetele in un terreno fertile e preparato, ed in poco tempo vi 

danno albero e frutto, getiatele invece in uno incolto, muojono e steriliscono. 

Cosi tutti ora pensano, cosi per tutto si operb e si opera, perche se la sedu- coi, pen»r« 
zione della brevita della linea e della poca spesa fece talvolta vedere, a prima tun© mini fen* 
giunta altrimenti, riusci pronto e facile il convincersi, che la strada piii breve 
e quella che si corre piii presto, e la piu utile, non quella che costa meno, ma 
quella che rende piu. 
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CAPO II. 

Che la strada di ferro da Milano a Venezia deve essere eseguita da una Compagnia 
di azionisti. — Di tutte le utilita che sard per fruttare una sola, il pedaggio, 
dover quindi pagare le spese. — Nel pensier del progetto due considerazioni 
presentarsi innanzi tutto : quale sia la zona di terreno da sciegliersi tra Milano 
e Venezia : quale in essa la linea da seguirsi per ottenere la maggior somma 
possibile di utilita. — Qual differenza passi, nelle considerazioni di utilita, tra la 
scelta del la zona, e la determinazione delta linea. — Alcuni cenni topografici, e 
qualche notizia statistica sul Regno Lombardo-Veneto. 



cb t i.gir.d.di 15. JLia strada di ferro da Venezia a Milano dev* essere eseguita a spese 

ferro da Milano a 

veo.«a dtr« m- j; una Compagnia di azionisti. 

•ere eseguita da a © 

r«?onu7 pa|ma dl Delle molte utilita, che sara per procurare al Regno Lombardo-Veneto ed 

Di tutie le uti- 

frottm *™J5L a * terr * l0r j vicini (§§. 5, 12) una sola, il ricavato del pedaggio, deve supplire 
^Cd^pa^ic a tutte le spese di costruzione, di manutenzione, di transito, e rimborsar anche 
ogni somma in un tempo da to. 
nei pensier del 16. Quando si pensa al come condurre ad effetto nel miglior modo possi- 

progetto due con- 

•iderafionipresen. j^ie un s \ bello ed utile pensier o due considerazioni generali si presentano 

tarsi innansi tutto: * G s 

3uale sia la aona • • . . . ^ 

i terreno da scie. mnanZl tUttO I 
gliersi tra Milano 

. veneai.: quale Quale sia nel Regno Lombardo-Veneto tra Milano e Venezia la zona di 

in esia la linea da ^ €? 

nere ,r u p In. ? °gi^ terreno che, percorsa dalla strada, prometta per se e pei territorj vicini la piu 

somma possibile di i •■• » • • i- 

utiiita. grande somma possibile di tutte le utilita superiormente indicate. 

' Quale in questa zona la linea che, a vantaggio degli utenti e degli azio- 
nisti, raccolga la piu gran parte di queste utilita, e sopra la quale compier si 
possa T opera col minor dispendio, salvo lo scopo a cui mira. 
Quale differen. 17. Finche si tratta di additare i larghi limiti della zona, Y utilita che cia- 

sa passi nelle eon- 

uuTa^b^eiu S ^ una parte di essa, ciascun territorio, ciascuna citta, ciascun paese pub rice- 
t^Z n JloL deiu vere dall'opcra, o recare ad essa, si considera in un modo assoluto, perche basta 

linea. 

poter dimostrare, che puo avere o dar utile, perche vi si possa comprendere. 

18. Ma quando si deve determinare su questa zona la direzione della linea, 
allora le considerazioni delle utilita di ciascuna delle parti non sono piu asso- 
lute, ma relative al vantaggio generate, e prima di risolversi ad accostarsi piu 
o meno ad un luogo, ad una citta, ec, convien bilanciare esattamente quanto 
questo piu e questo meno costi di perdita o di guadagno nella somma finale. 
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19. Un mare e due fiumi cingono da tre lati il Regno Lombardo-Veneto : Aknmmito. 

pografici, e qualeh« 

ad est il mare Adriatico, il Ticino ad ovest, il Pb a mezzo-giorno. Le Alpi Elve- 
tiche, Rezie, Noriche e Carniche lo serrano poi a settentrione. 

Le Alpi si spingono innanzi piu nel mezzo che ai lati, e stringono tra le 
ultime loro pendici un ampio lago : il Lago di Garda. 

Altri laghi, Iseo, Como, Lugano, Verbano giacciono a ponente del Garda 
in mezzo ai piu bassi speroni delle Alpi, e dove essi mano mano digradano. 

Tra le Alpi, Y Adriatico e i due fiumi, P6 e Ticino, si estende la fertile e 
bella pianura Lombardo-Veneta irrigata da ceiito rivi, solcata da molti fiumi. 

Due gruppi isolati di monticelli detti Berici ed Euganei sorti tra la Venela 
Laguna e le Alpi la dividono in due parti, lasciando dall' una all' altra, per via 
piana, tre soli varchi. 

Tulte le valli delle Alpi, che guardano la pianura Lombardo-Veneta si 
aprono a mezzo-giorno. I fiumi, che calano da esse, scendono da nort a sud, e 
soltanto verso il loro sbocco inclinano alcun poco a scirocco. 

Quelli della pianura Lombarda tributano le loro acque al Pb, quelli della 
Veneta all' Adriatico, tutti giunti al piano serpeggiano prima in bacini larghi e 
profondi, poi verso lo sbocco, tra alti argini di terra. 

Nella pianura Lombarda i fiumi principali sono : il Ticino, che ne e il con- 
fine ad ovest ; 1' Adda ; il Serio ; Y Oglio ; il Mella ; il Chiese ; il Mincio. In 
quella Veneta l'Adige; il Bacchiglione ; il Brenta; il Sile; la Piave; la Liven- 
za ; il Tagliamento. 

Oltre questi fiumi principali, ed altri minori molti canali manufatti le ser- 
vono tutti e due di comode navigazioni e le innaffiano. 

20. La superficie del Regno Lombardo-Veneto e di miglia italiane geogra- 
fiche 13^59; di quelle da 60 al grado, divisa in diciassette provincie. 

Si pub distinguere in quattro parti scendendo da nort a sud : alpestre, mon- 
tuosa, pianura alta, pianura bassa. La pianura bassa segue il Pb e 1' Adriatico ; 
I' alta sta tra questa e 1' ultima pendice dei monti. 

21. La popolazione di tutto il Regno e di U, 558, 370 abitanti, cioe di 338 
abitanti per miglio quadrato ; maggiore della popolazione della Francia, che non 
ne da che 210 per miglio ; maggiore della popolazione dell' Inghilterra e della 
Scozia unite, che giugne a soli 254, e quasi eguale a quella dell' Inghilterra, 
presa a parte, ch'e di 342 per miglio quadrato. Questa popolazione e rara nella 
parte alpestre, meno nella montuosa, fitta nella pianura alta, e nella bassa ritor- 
na a diradarsi. 

22. Trent' una sono le citta del Regno Lombardo-Veneto. La pianura alta 



Digitized by 



Google 



— 8 — 

comprende le provincie e le citta piu popolose : le provincie e le citta di Milano, 
Bergamo, Brescia, Verona, Vicenza, Padova, Venezia, che hanno due milioni e 
quattrocentomila abitanti (2,fc00,000), cinque noni del totale, sopra una superfi- 
cie di miglia quadrate 5868, cioe una popolazione di ^08 abitanti per miglio qua- 
drato. La popolazione delle sette citta, considerata a parte, e di 509129 abitanti. 
25. Una fitta rete di strade erariali e comunali, certo le migliori d' Europa, 
copre il Regno Lombardo-Veneto, singolarmente al piano : ed in esso mettono 
poi capo per le valli del Tagliamento, della Piave, del Brenta, dell'Adige, del- 
T Adda, del Serio, del Ticino, del Toce quasi tutti gli sbocchi delle Alpi, quasi 
tutte le grandi strade di Villaco, Belluno, Bassano, Trento, Stelvio, Spluga, 
S. Gottardo, Sempione per le quali si passa dall' Europa centrale, dall' Europa 
continental all* Italia, ai mari Adriatico e Mediterraneo, alle isole del Tirreno, 
alia Grecia, alle coste settentrionali dell' Africa. 

24. Dir ora, che il maggior movimento d' uomini e di cose, la maggior fer- 
tility, le maggiori industrie, i maggiori prodotti del suolo, del commercio, delle 
arti si trovano appunto nella pianura alta del Regno, in quella piu popolata, sa- 
rebbe indarno, che lo addita la di lei posizione, e tutti poi sanno che la civiliz- 
zazione e piu profonda e piu larga, e che le piu grandi ricchezze territoriali si 
sviluppano o si accumulano laddove gli uomini sono piu folti. 

25. Delle altre tre parti del territorio del Regno, le due piu vicine alia pia- 
nura alta sono le due piu floride, sono le due che piu alia di lei fortuna si avvi- 
cinano, e tanto piu quanto piu le si accostano, il che e gia per se assai evidente. 

26. Milano e il porto mediterraneo del Regno. Affluiscono in esso tutte le 
ricchezze del fertile territorio che lo circonda, ed in esso s' annodano le naviga- 
zioni del Verbano, del Lark), del Ticino, dell' Adda, pei canali manufatti di 
Pavia, Martesana, Naviglio Grande. 

Venezia ne e il porto marittimo. Del di lei passato splendore si sa, si sa 
anche che declino, ma puo risplendere di nuovo, se nuovi dementi di vita le si 
infondano, ora che per tutto si opera, ora che Y Oriente, le coste dell' Africa 
all'antica civilta si risvegliano, ora che uomini e commercio corrono rapidi, per 
tutti i sensi, agli estremi del mondo. 

27. Ncssuna via di comunicazione economica e diretta corre in mezzo al 
Regno Lombardo-Veneto da Milano a Venezia. II Pb solo discende da Occidente 
ad Oriente, ma al confine meridionale del Regno, e quanto poi la di lui naviga- 
zione sia lunga, incerta, inceppata dalla natura e dagli uomini, pei diversi Stati, 
che si toccano lungo le di lui rive, tutti lo sanno. 
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Vedersi chiaro, pei due capi antecedent^ la zona di territorio da preferirsi essere 
que I la che corre retta da Milano a Venezia. — Quali difficolta di suolo s'incon- 
trino in questa, e come convenga vincerle od eluderle. — Sieder Bergamo al 
principio del la parte montuosa ed esser piii alto di Milano di i 1 7,728 metri. — 
A che mirossi tracciando la linea nella zona scelta. — Suo andamento e stioi 
vantaggi. — Delia diramazione verso Bergamo. — Di quanti rettilinei compon- 
gasi la linea principals — Quante le curve che li uniscono, quale la lunghezza 
del raggio di queste. — Lxmghezza totale del cammino. — Dividersi in undid 
sezioni. — Lunghezza di ciascuna sezione. — Lunghezza della diramazione 
verso Bergamo, e delV intiero cammino da Bergamo a Milano, e da Bergamo a 
Venezia, per la diramazione e per la via principale. — Stazioni, loro numero e 
luogo. — Poter V esperienza accrescerle e mutarle. 

28. JLral detto nei due capi antecedent e gia chiaro, che la zona di suolo Ted*™ chi.ro, 

pei due capi ante- 

del Regno Lombardo-Veneto, che offra la piii grande somma possibile di utilila J^^J* ™ a * 
di ogni genere da potersi cogliere con una strada di ferro da Milano a Venezia liTwrTIeu"'^ 

Milano a Veneiia. 

e quella della pianura aha : quella che corre, in linea retta, da occidente ad 
oriente, da Milano a Venezia, che attraversa tutte le correnti dei fiumi ; che si 
avvicina ai laghi, agli sbocchi dell' Alpi; che ha la popolazione piu folta, il ter- 
ritorio piii fertile, la coltivazione piii diligente, la civilizzazione piu antica, le 
maggiori industrie, le maggiori ricchezze, il maggior numero di citta e le piu 
popolose, quella in fine, che stando in mezzo del Regno, e, per cosi dire, il rica- 
pito, il convegno di tutte le altre, e pub piii d' ogni altra distendere facilmenle 
sulle vicine la ricchezza, la fortuna propria. 

29. Nel mezzo di questa zona s' incontrano le ultime onde delle Alpi sulle Quaii diffcoii. 

di auolo •' ineon- 

quali sorgono Brescia e Verona ; la parte infcriore del Lago di Garda, e le col- ^ ™ J n c ^;; 
line che lo cingono a mezzo-giorno, e che seguono per lungo tratto le rive del d"r£ e 
Mincio, che dal Lago deriva. Tavola 1 

Topografia di 

30. Nessun varco facile, od almeno di spesa proporzionata ad uno scopo di ]£* p, LombJd^ 
utilita, rislretta al solo frutto del pedaggio, si apre tra le colline del lago, ed noTve" 



I eneiia. 



attraverso il Mincio per tutta la parte che in mezzo alle colline serpeggia. 
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31. Bisogna dunque lasciar il mezzo della zona, scostarsi dal rettilineo, che 
va tra i due punti estremi, scendere alcun poco verso mezzo-giorno, e girare 
i colli. 

32. L' Adige lascia Verona dirigendosi a sud : poi volge tosto a greco, indi 
a libeccio, poco dopo a sud di miovo, finalmente a scirocco, e per lungo Iratto, 
fino alio sbocco del flume Alpone. 

Poco e il piano che resta tra i monti, Y Adige e Y Alpone. Tutte le acque, 
tutti i torrenti dei monli, tra Verona e Y Alpone, corrono all' Adige con breve e 
rapido corso. Adige ne rispinge molti, altri ne accoglie a sua voglia, cioe quando 
e basso, e le acque rifiutate e disperse si spandono sopra i terreni vicini. 

33. Di quella poca pianura, la maggior parte e una vasta palude, la palude 
di Arcole ; della rimanente, il piu, un suolo di scarso e precario suolo. 

34. II suolo asciulto e sodo si slrigne dunque all* unghia dei monti i quali 
spingono assai innanzi e nel piano alcuni mammelloni come quelli di Caldiero. 
In questo suolo corre gia la strada postale tra Verona e Vicenza ; su quel che 
rimane, ed a sud della postale, convien aprire la strada di ferro tra gli ultimi 
seni del terreno, evitando i monti, le valli, i terreni molli. 

35. Tra le Alpi ed il mare, ed in riva al Bacchiglione sorgono i due gruppi 
isolati di monticelli detti Euganei e Berici intorno ai quali tre soli passi piani si 
presentano come accennammo (§. 19). 

36. I monti Berici giacciono nella pianura alta, nella zona di suolo che si 
estende da Milano a Venezia. Dei tre passi suddetli avvi in esso quello che 
si apre da libeccio a greco, in mezzo alle Alpi ed ai Berici. In due luoghi, 
questo passo o varco, piu che altrove si strigne alle collinette d'Altavilla, ed alio 
sbocco verso nort-est, ove i monticelli della Crocetta ed i colli Berici si vanno 
incontro. 

37. In quel poco piano, che alio sbocco si stende, siede la citta di Vicenza, 
proprio air unghia dell' ultima pendice dei Berici. 

38. Bisogna passar colla strada di ferro per quel varco per volgere poi 
verso Padova e Venezia o girar la citta a nort, o strignersi a sud tra la citta 
ed il monte. 

39. II primo partito allunga il cammino, accresce le spese di costruzione, di 
manutenzione di viaggio, fa sperpero di molte proprieta, preziose per rendita, per 
affezione, e reca alia citta il grave incomodo di dover chiudere, quasi in un me- 
desimo istante, tutte le porte della citta, meno due, ad ogni passar di convoglio. 

II secondo partito non offre che qualche difficolta d' arte e non grave al 
punto a cui e ora Y esperienza dei lavori sotterra. 
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kO. La cilia di Bergamo e al principio deila parte montuosa : e piu alia di si^w Ber*™. 

al principio della 

Milano, da cui deve muovere, ed a cui giugner deve la strada, di met. 117,728; 52J"£ I, 3J! , S! 
prendendo Milano alia soglia della porta di mezzo del duomo, Bergamo non gia m«tr?. 0i> ' 
in cima, ma nei bassi sobborghi alia soglia della porta d' Osio, sorge amenissi- 
rna sugli ultimi colli che si spingono in mezzo tra il Brembo ed il Serio. Le 
acque che cadono dopo Bergamo sopra il suolo tra il Brembo ed il Serio si 
partono tra que'due fiumi per pendenze contrarie. Queste due pendenze contrarie 
che s' innalzano, mano mano, muovendo ciascuna dai due fiumi, s' intersecano 
quasi nel mezzo della distanza tra i due fiumi compresa, formando una sommita, 
una cresta, che si spiana e discende quasi uniformemente da Bergamo a sud. 

41. Cosi segnati i larghi limiti del territorio da percorrersi, visti di esso i a ebe m.™», 

tracciando la line* 

principali accident], che additano il generale andamento del cammino, si venne neUa MM » M,,a - 
alio studio minuto del suolo e della linea questo finche fu possibile, volendo : 

attraversare dell* alta pianura i distretti piu popolati, piu ricchi ; 

toccare il piu gran numero possibile di citta, di villaggi, di borgate ; 

accostarsi a quelle che toccar non si potessero, ed in guisa da poterne ap- 
profittare da se, o con poca aggiunta di spesa ; 

soddisfar, innanzi tutto, al presente, ma awiarsi anche al futuro ; 

correr per rette linee riunite da curve di grande raggio ; 

poter scendere e salire per miti pendenze ; 

e spender poco, salvo lo scopo e la durata. 

42. Ed ecco, dopo tutto cio, la linea scelta. Muove dalla bella e ricca Mila- Suo .mWnto 
no: dalla strada di circonvallazionc, proprio in faccia al borgo della Stella, che Ta ' 
guarda il duomo, e va con brevi passi nel centro della citta. Corre retta fino Topogr.fi. di 

° * una parte del lte- 

Rugolone, fra Vignate e Melzo, trinciando il Lambro ad Oppio ; indi, dritta veLo^^itiT. 
dritta per sessantamila metri, a Brescia passando la Muzza e l'Adda ad un tratto 
presso Trecella, il Serio in faccia a Romano, l'Oglio tra le case Mottella e Lama, 
ed il Mella sotto il borgo S. Giovanni ; toccando Triviglio, Romano, Chiari ; 
tenendosi a non grande distanza da Bergamo, e poco lontana dal Naviglio della 
Martesana, da Cassano sopra Adda, da Caravaggio, da Travagliato. Gira Bre- 
scia dal lato di mezzo-giorno, accostandosi alia porta di S. Nazaro, e si dirige 
retta tra S. Eufemia c Trebiolo. Ivi volge a sud-est, ed evitati i colli di Caste- 
nedolo, di Montechiaro, di Calcinato, e le molte tortuosita del serpeggiante alveo 
del Chiese, lo passa a Cazzuso, e va sempre dritta a Gastiglione delle Sliviere. 
Non molto dopo Castiglione piega dolcemente a sud, e va retta alia destra della 
postale di Mantova sino alia strada di Medole ; la inclina ad est, poi a nort-est 
ed al Mincio. Varca il Mincio tra Pozzolo e Massimbona, e proprio alle case 
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Ca-ferri, che sono alia destra del fiume, ed in riva all 9 acqua : lo varca con un 
rettilineo, che incominciando un poco a nort della casa Belvedere, termina a 
sinistra del Mincio nel crocicchio chiamato le sei vie. Ivi mira a Verona, e vi 
corre vicina, per quanto puo, passando il fiume Tione dove rade l'angolo sud-est 
del fabbricato di Villafranca. Questo rettilineo delle sei vie ha termine proprio 
alia Roveggia. La ne muove un altro, che tocca Tombetta, passa l'Adige presso 
il fabbricato Buri, detto Ca-di-Mazze, e continua sino a Villanova. II passo d'Adi- 
ge, a Ca-di-Mazze, e il piii vicino possibile alia citta di Verona, ove non si voglia 
incautamente o passar il fiume tre volte, o gettarsi tra le angustie di S. Michele 
ed i bassi fondi di S. Pancrazio. Da Villanova va a Locara, e da Locara ai Cre- 
stani presso Altavilla, cambiando una sola volta di direzione ; avvicinandosi sopra 
Montebello al go mi to della strada postale, trinciando il Gua, ed evitando il 
Ghiampo. Segue poscia alia deslra della postale, e guarda in cammino Vicenza 
dal Campo-Marzio, indi la passa a sud sotto 1' ultimo mammellone dei Berici. 
Vinto il Bacchiglione a non grande distanza dalla porta di Monte continua sino 
a Gamisano, da dove volge per Padova mettendo capo alia porta di Coda-lunga. 
Di la a Mestre passando il Brenta, un poco a nort del villaggio detto Ponte di 
Brenta, poi a Marghera. A Marghera si accosta al forte, e postasi sotto la pro- 
tezione di esso, e delle batterie di S. Giuliano e di S. Secondo va dritta, pel 
cammino piu. breve, alia regina dell' Adriatico, all' antica e veneranda Venezia, 
ponendo T ultimo passo sulle rive incantevoli del Canal-Grande, in faccia alia 
chiesa di S. Simeone piccolo. 

4 3. Muove quindi dalle due, e giugne alle due capitali del Regno, va da un 
emporio ad un porto ; tocca in cammino sei citta popolose e molti ricchi villag- 
gi ; si offre comoda a due milioni e mezzo di uomini, a molte industric, a molti 
commerci ; si annoda alia navigazione di sette fiumi attraversandoli, a quella 
delFAdda, dell'Oglio, del Chiese, del Mincio, dell'Adige, del Bacchiglione, del 
Brenta, ed a non pochi canali manufatti ; e se alia distanza di sole tre miglia 
italiane da questa linea si tracciano in ambo i lati due confini, la zona chiusa tra 
loro strigne una popolazione di 814000 abitanti sopra la sola superficie di 864 
miglia quadrate, cioe una popolazione di 942 abitanti per ogni miglio quadrato; 
tripla della popolazione media del Regno, e piu che doppia della popolazione 
media della pianura alta. 
Delia dirama- 44. La diramazione verso Bergamo svia dalla strada principale a Guzzasete, 

fion« r*r»o Ber- m . . 

poco dopo Triviglio, ed in faccia a Caravaggio. Si dirige dritta a Bergamo, ai 
borghi, alia porta di S. Bernardino, toccando i grossi paesi di Brignano, Lura- 
no, Stezzano, Colognola, e passando vicina agli altri di Castel-Rozzone, Pognano, 
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Spirano, Yerdello. Non attraversa alcun fiume, non inoontra alcun corso d'acqua 
nolabile, passa sopra un terreno spianato, e quasi uniformemente pendente : ed 
anche qui, tracciando intorno alia linea una zona della larghezza complessiva di 
sei miglia italiane, vi si trova una popolazione di 1359 abitanti per miglio qua- 
drato, compreso Bergamo. 

45. La linea principale, quella da Milano a Venezia, consta di 22 rettilinei p\ >qu .nti ret- 

tilinei eompongui 

riuniti da 21 curve. Di queste curve, cinque hanno un raggio dagli 8000 ai u ^ v xT^l 
5500 metri; sei dai 557ft ai 2000; note dai 2000 ai 1000; ed una sola, quella Ltu J. iun^«« 

dei raggi di queste. 

di Marghera, ha un raggio, minore di 1000 metri, di 672. 

46. La lunghezza inliera del cammino da Milano a Venezia per la linea ad- Lun 2 he«. to- 

tale del cammino : 

ditata e di chilometri 271,203, che equivalgono a miglia geografiche italiane J^?ij n , Tun- 

i f /» f f v i » i • • • T • • • fbena di ciaaeuna 

14b, 445 : ed e divisa in undici sezioni come segue : «««*. 

J ""■"—" Tapola I. 

Chllo- Miglia Topografia di 

metri. geograf. un * p arle de * **e- 

pno Lombardo- 

■— ~^" - —^ -■* •■ "■ Veneto, tra Mil* 

I. Da Milano a Triviglio 30,805 16,634 »" V ' D " U 

11. Da Triviglio a Chiari 23,437 13,736 

III. Da Chiari a Brescia 21,885 11,817 

IV. Da Brescia a Castiglione delle Stiviere .... 26,739 14.4&9 
V. Da Castiglione al Crocicchio delle Sei vie . . . 23,644 13,847 

VI. Dal Crocicchio suddetto a Verona 23,773 12,837 

VII. Da Verona a S. Bonifacio 20,678 11,166 

VIII. Da S. Bonifacio a Vicenza 29,062 15,693 

IX. Da Vicenza a Padova 28,876 15,593 

X. Da Padova a Mestre 30,158 16,285 

XI. Da Mestre a Venezia 8,126 4,388 

Somma totale 271,203 146,445 

47. La diramazione per Bergamo e lunga chilometri. 19,285 10,414 mn|i»,*. .mi* 

^— — — ^^■^^■■■■■■■fc diranaiione verso 
— — — — — — — ^— — — Bergamo ; dell' in- 

L' intiero cammino da Bergamo a Milano per la dira- IwamTT' Mi£ 

mazione e per la via principale e di chilometri. . . , 52,735 28,470 lo.Vi.!^ 

la diramaziune, e 

per la via prin- 

E da Bergamo a Venezia di chilometri 257,038 138,806 " f ' u - 

48. Una stazione vi e, intanto, agli estremi di ciascuna sezione, e quindi st«ion;, i™ 

numrro e luogo ; 
SOnO 12. poter T esperienza 

accreicerU e mu- 

I. A Milano, nel luogo indicato (§. 42) prcsso alle mura della citta, alia 
strada di circonvallazione, tra i due navigli della Martesana e di Pavia, ed in 
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faccia al naviglio inferno, nel quale immettono, oltre i due navigli suddetti, an- 
che il Naviglio Grande. 

II. A Triviglio pel ramo di Bergamo per tutte le affluenze della pianura, 
che giace tra il Brembo, Y Adda ed il Serio. 

III. A Chiari. 

IV. A Brescia. 

V. A Castiglione delle Stiviere pei ricapiti del lago, o mediante l'altuale 
via di Lonalo e Desenzano ; oppure per una nuova strada comune, o di ferro da 
costruirsi da Castiglione a Desenzano nella valle che si apre tra Castel Venzago 
e Colombare, ed attraverso alle alture che coronano Castiglione e Desenzano. 

VI. Al Crocicchio delle Sei vie pei concorsi di Mantova, di Valeggio, dei 
Colli del Lago tra il Mincio e Y Adige. 

VII. A Verona, e proprio a Tombetta, in riva all* acqua, per poter acco- 
gliere facilmente quanto cala dal Tirolo per 1' Adige. 

VIII. A Villanova per le floride vallate del Veronese, e per la fertile pia- 
nura Veronese a sinistra deir Alpone. 

IX. A Vicenza presso la porta detta di Monte, e presso la sponda del 
Bacchiglione. 

X. A Padova alia porta di Coda-lunga, poco lungi dal sostegno a conca 
detto le porte Contarine, pel quale sboccano nel canal Piovego le navigazioni del 
Bacchiglione e del canal della Battaglia. 

XI. A Mestre presso la sponda del canal di egual nome. 

XII. A Venezia alia sacca di S. Lucia neir orto Petich. 

49. E si e detto che intanto sono dodici, e sono queste, perche potrebbe darsi 
che le lezioni deir esperienza insegnassero a mutarle di luogo, ad accrescerle di 
numero. Ed e appunto perche in fatto di stazioni stimasi prudente studiar, innanzi 
tutto, i movimenti d' uomini e di cose, che saranno per isvilupparsi, e il dove e 
il come saranno per isvilupparsi, che non si propone per esse alcuna disposi- 
zione di fabbricati, alcun progetto di costruzione, limitandosi a comprendere, in 
massa, nel preventivo la somma per un tal titolo occorrente. Sulle prime si fara 
il puro indispensabile, e lo si fara in via provvisoria. A cose avviate si decidera 
quello a cui convenga appigliarsi in via definiliva e stabile. 
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Accidenti generali di prominenza e di avvallamento del la sezione longitudinale del 
suolo lungo la linea scelta. — Bacini ed argini tra cui scorrono i fiumi che s'in- 
tersecano. — Quanto si calx da Milano a Venezia, dove e quale il punto piu alto 
che si varca in cammino. — Riflessi premessi alia determinazione delle pendenze, 
pendenze deltintiera linea, limiti tra cui stanno. — Perche e come si passi sotto 
I' alveo del torrente Gua, e come si passi sotto t ultima pendice dei Berici. — 
Del suolo percorso dalla diramazione verso Bergamo, sua pendenza totale dalla 
soglia della porta di San Bernardino a Guzzasete ; non potersi evitare il sei per 
mille; giovar quindi seguir prossimamente la natural pendenza del terreno. — 
Tronchi e pendenze della diramazione per Bergamo. — Che della di lei /tm- 
ghezza totale 9 quasi quattro quinti potranno essere percorsi f nella discesa, col 
mezzo della sola gravita. — Larghezza del piano superiore della strada, fossi 
di scolo, scarpe, due essere le carreggiate, morse che contengono le guide, tra- 
versi di legno di larice sopra cui le morse sono chiodate, fondamento sotto ai 
traversi, cautele per impedire che si muovano nelle curve. 



50. JLia livellazione dell' intiera linea da Milano a Venezia, la sezione Ion- Amdemj gene- 
gitudinale del territorio si presenta quale in fatto Y addita Y ordito del terreno, « di ■"■»«»«io 

011 della getione lon- 

lo spignersi dei monti e dei colli nella pianura, il corso dei torrenti e dei fiumi, rtnjjT ?, el i™£ 
ed il modo e luogo in cui s* intersecano. _ , r 

c Tavola I. 

51. Tre sono le generali prominenze del suolo : Topogram . «u 

C r una parte del Re- 

La prima tra 1' Oglio ed il Chiese, la piu alta, dove le Alpi si cacciano in- v^oeio^^fc 

« . . no e Veneaia. 

nanzi, partendo i due laghi Iseo e Garda, e dove sta la citta di Brescia. In que- 
sta il luogo piii elevato non e gia il sobborgo di S. Nazaro di Brescia, che si 
attraversa, ma un punto dopo Chiari, un punto al villaggio di S. Giorgio, pro- 
prio nel luogo ove la linea taglia la strada comunale, che va da Rovate a Ber- 
gnana. Brescia sorge sopra uno stretto sperone, che ha due seni profondi ai lati. 
In quello a levante scorre il torrente Gandovere, neiraltro a ponente la Garza. 
La seconda tra il Tione e Y Adige, cioe tra i colli del lago di Garda e le 
Alpi, dove la vallc d' Adige si apre, dove giace Verona, che accolto il fiume nel 
piano, lo domina poi amenamente dal monte. 
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La lerza nel varco Ira le Alpi ed i Berici, dall' Alpone al Retrone, in mezzo 
al quale torreggia Talveo del Gua. 

52. Da quelle tre prominenze si scende : 

Dalla prima, poco verso Y Adda e Milano, molto verso il Mincio. 

Dalla seconda, poco ed uniformemente verso il Tione, molto e rapidamente 
verso TAdige.' 

Dalla terza quasi egualmente, ed in modo pari, da ambo i lati air Alpone, 
al Retrone. 

53. La collina che fa bello Campo Marzio, ed adorna a sud la citta di Vi- 

cenza, sorge in riva ai due 'fiumi Bacchiglione e Retrone, dei quali questo e un 

influente di quello. 

B.«ni «d .rgi- 54. ]\ella parte superiore della linea i fiumi, che interseca, scorrono in ba- 

rn tra eui ■eorro- * * 

? imeJ^i. che cini larghi e profondi, come quelli dell' Adda, deir Oglio, del Chiese, del Mincio, 
dell' Adige. In quella inferiore in alvei elevati e chiusi tra alti argini, come Y II- 
lasi, Mezzane, Acquetta, Gua, Retrone, Bacchiglione, Brentella, Brenta. 

55. II terreno piii incerto, le maggiori piegature, le maggiori cavita sono, 

come fu gia accennato al §. 32, tra T Adige e Y Alpone. Per tulto poi vi e un 

suolo discontinue), ondeggiante, intersecato da strade, solcato da canali d' irriga- 

zione e di scolo. 

Qu»nto ii c*ii 56. Da Milano a Venezia si cala metri 122,971, contando dalla soglia della 

da Milano a Ve- 
il? "a* d P °^to q p£ porta di mezzo del duomo di Milano, alia soglia della chiesa di S. Lucia in Ve- 
nezia : ma non si cala uniformemente, continuamente, come e facile il pensarlo, 



come il detto ed i profili di livjellazione dimostrano, si cala in somma, ma in 
cammino ora si cala ed ora si sale. 

57. II luogo piii alto a cui si giugne, la strada da Rovate a Bergnana (§. 51) 
supera Milano di metri 23,289 ; e quindi sovrasla di metri 146,260 la soglia 
della chiesa di S. Lucia in Venezia. 
Riaetii preme.- 58. Cosi visto ed analizzato il terreno furono determinate le inclinazioni del 

•i alia determina- 

tbne dei^peo^- piano superiore della strada, premessi i seguenti riflessi : 

f "imw*". 11 "^ aver pendenze che non superino il tre per mille : minori anzi per tutto ove 

fosse possibile ; 

ove al tre per mille si giugne, ajutarlo con una immediata contropendenza ; 
evitare i passaggi sotterra, cioe correre air aperto finche si puo ; 
passar sopra, finche si puo, a tutte le correnti di acque ; 
i fiumi attraversarli a tale altezza che le attuali navigazioni non s' inciampino ; 
porsi colla elevazione del piano slradale sopra il pelo delle allagazioni even- 
tual i dei fondi ; 
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render la continuita delle strade che s' intersecano la piu comoda possibile ; 
spender quanto occorre per tutto questo e per la solidita dell' opera, ma 
nulla di piu. 

59. Tutta la linea si divide in tanti tronchi quante sono le variazioni di pen* 
denza. Queste variazioni di pendenza sono 71 ; quindi i tronchi sono 71. 

Delia lunghezza totale che vedemmo (g. 46) di chilometri . . 271, 20 

chilometri 142,050 

hanno una pendenza che va dallo zero all'uno per mille; 

chilometri 50,938 

dair uno al due ; 

chilometri 45,422 

dal due al tre; 

e soltanto chilometri 32,796 

giungono al tre per mille 

271, 20 

60. Vedemmo (§. 51) che in cima alia terza delle grandi prominenze del Perc i^ ecom , 8i 

■ • i> i ii s* \ p>ui lotto l'alreu 

suolo torreggia 1 alveo del torrente Gua. d«i torrent* Gt», 

e come si puiisol- 

Bisogna passarvi sotto perche e meno male essere astretti ad arginare late- JJ d," l B° r t i peodi 
ralmente tutto quel tratto di via che si profonda tra terra per condursi sotto 
T alveo del torrente, e cercargli qualche scolo artificiale nella rapida pendenza 
del suolo vicino, che salire sino alia sommita degli argini del Gua, per discen- 
dere subito dopo con ispesa rovinosa pei grandi innalzamenti di terra : per sa- 
lire con pendenze, che una sola macchina locomotiva, e forse due non bastereb- 
bero a vincere ; col continuo pericolo, colla continua servitu di dover in quel 
luogo innalzare il ponte, i piani, le pendenze della strada, ad ogni innalzamento 
degli argini, e chi sa ! sino a qual limite. 

61. Si passa sotto airalveo del torrente mediante un tunnel di forma ellittica * 
lungo metri J 01, largo in sul fondo sette metri, ed alto nel mezzo metri 5,50. 

62. Fu gia detto perche al passo di Vicenza il meglio sia andar sotto all'ul- 
tima pendice dei Berici piuttostoche girare la citta a tramontana. 

Ma quel sottopassaggio del monte non e continuo : e diviso in due parti, o 
per dir meglio sono due sottopassaggi. 

II primo fora per una lunghezza di 90 metri il mammellone sopra il quale 

siede il palazzo Carcano, e sottopassa la strada che guida al santuario della 

Madonna. 

3 
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II second o passa solto per metri 37 alia strada che muove dalla porta di 
Vicenza detta di Monte, e segue la riva destra del Bacchiglione. 

Tutti e due sono a due carreggiate divise da un muro ad archi : tutti due 
hanno una larghezza complessiva di M. 8,80, ed ognuna delle due strade quel la 
di M. 3,77 : tutti due sono coperti da volte alte dal piano del carreggibile 
metri 5,90 pel primo, 5, — pel secondo. 

63. II tronco di strada che unjsce i due tunnel suddetti, e segue le mura della 
cilta, e in un escavo profondo ma all* aperto, e le rive laterali sono sostenute 
da muri. 
Dei •uoioper- 6ft. E impossibile trovare un suolo piu spianato, piu facile, piu. sgombro di 

corgo dalla dirama- 



.ionerersoBerga. quello sopra cui percorre, in linea retta, la diramazione di Bergamo. 

mo •, sua pendens* * a a o 

deVupiti'dtliD Se si eccettui un piccolo avvallamento presso Bergamo non vi e una promi- 



BernardinoaGus- % # *t»i i • • 1 i • 

MS€te;non P oter. nenza, ne una depressione sensibile, nessuna strada pnncipale lo interseca, nes- 

si entare il aei per * * * 

?»i£Tpri- sun notabile corso d' acqua lo solca. 

mamente la nitu- 

rale peadens. d«i 65. Ma dalla soglia della porta S. Bernardino di Bergamo, ch* e di tutte la 



terreoo. 



Tavoiai piu bassa, sino a Guzzasete si discende metri 117,291, mentre la distanza tra 
questi due luoghi giugne a soli M. 19285,60. 

Quando pure il terreno fosse disposto a spalto, fosse disposto sotto una sola 
linea uniformemenle pendente da Bergamo a Guzzasete: quando pure vi potesse 
esser vantaggio ad ottener questo per arte, ancora non si potrebbe evitare una 
pendenza di metri 6,081 per mille metri; e giacche a questa forte pendenza 
convien ad ogni modo ridursi torna inutile accrescere senza frutto con grande 
innalzamento di terra la spesa di costruzione, e giova invece seguire colle pen- 
denze di questo tronco di strada prossimamente le pendenze naturali del suolo. 
TroncHepen- 66. La linea venne quindi divisa in sette tronchi, in sette pendenze diverse, 

nze della dira- 

prr Ber- c h e hanno, incominciando da Bergamo, la lunghezza, le pendenze relative a mille 
metri* e le pendenze assolute seguenti : 



deme dell 

maiione 

gamo. 
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N.° pro- 
gressive* 

del 
Tronco 



i 

ii 
in 

IV 

V 

VI 
VII 



LUNGHEZZA 



7778,60 
4328,00 
1325,00 
1207,00 
2096,00 
1039,00 
1512,00 



19285,60 



Pendenza 

relaliva ad ©gni 

iooo melri 

in discesa 



7,040 
6,780 
5,249 
6,976 
4,384 
2,757 
3,797 



Pendenza 

assoluta 

in discesa 



54,765 
29,346 
6,955 
8,420 
9,199 
2,865 
5,741 



67. La somma degli attriti d'ogni genere, la resistenza media dipendente 
dagli attriti, che debbono vincere i carichi scorrenti sopra strade di ferro venne 
determinata dalle ultime osservazioni ed esperienze di Pambour eguale ad ~ 
parte del peso totale; un 3,60 per mille : sicche se questi attriti con soffrissero 
mai alcun incremento, come soffrono per cento cause accidental, come le cur- 
ve, l'umidita, il fango, la polvere, la neve, il vento, la mancanza di unti negli 
assi, ecc, i carri carichi dovrebbero discendere liberamente per lutte le pen- 
denze delle strade di ferro, che saperas&ero alcun poco il 3,60 per mille* 

68. In Inghillerra nella strada di Darlington i carichi discendono per la 
sola gravita sotto una pendema del 7,81 per mille. 

In Francia nella strada di Epinac sotto una pendenza del 6*99. 

In quella da Rive-de-Giers a Givors sotto una pendenza del 6,02 ; e tiensi, 
che generalmente una pendenza del sei per mille basti per poter discendere, in 
ogni caso, per la sola forza viva dovuta alia gravita. 

69. Nella diramazione per Bergamo, intanto, il cammino e retto; poi il pri- 
mo tronco scendendo ha una pendenza di 7,04 per mille per una lunghezza 
di M. 7778, il secondo tronco una pendenza di 6,78, il terzo di 5,24, il quarto 
di 6,97. Sembra dunque che tutti questi quattro primi tronchi potranno essere 
percorsi nella discesa per la sola gravita, e che Y ajuto di un motore non sara 
per occorrere, che nei tre tronchi successivi, nella residua lunghezza di me- 
lri 4647. 

70. Nella strada da Rive-de-Giers a Givors, gia citala, colla pendenza di 



Cbe della lun- 
ghesn totale della 
diramasione, quat- 
tro quinti potran- 



nella diaeeea col 
naecco della sola 
gmita. 
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sei per mille la velocita della discesa e prima di chilomet. 14,400 all* ora e di- 

viene ben presto di 21,600 malgrado .'incontro di molte curve, che obbligano 

a frenare la velocita preconcepita. 

L.r g i.e««a del 71. II piano superiore della strada e largo otto metri tanto nella linea prin- 

SdkttndT/fori cipale quanto nella diramazione per Bergamo. Ove si eleva sopra il livello dei 

di »eolo, scarpe; r * I~ © T 

reVg^mori/che c* m pi vicini non vi sono fossi laterali di scolo. Vi sono quando e nel piano dei 

coatengono 1« gui- . - , . « . ■, , . , i i • • * 

de, tnreni di le- campi, o quando e tra terra, e questi iossi sono allora piu o meno larghi, piu o 

gno di larice sopra x ox 

McUod^Tond^ m ^no profondi, a seconda della lunghezza, della pendenza maggiore o minore 

men to aotto ai tra- •. , .. -. i i • • i • i 

rerii, cateie per del tronco di strada che u richiede. 

impedirt , che si 

maoranoneiiecur- yg^ g e jj pj an0 della strada supera quello dei fondi vicini, od e soggetto a 

quello dei fondi vicini di non piu di due metri, le scarpe discendenti od ascen- 
denti sono di base eguale all' altezza. Se varca questa misura di due metri vi e 
in ambo i casi dopo i due metri di altezza, prima una banchina larga un metro, 
poi scarpe di un metro e mezzo di base per ogni metro di altezza. 

75. Per tutto vi sono due binarii continui di guide di ferro, due carreggiate 
larghe un metro e cinquanta centimetri. Le carreggiate sono distanti tra loro 
due metri, ed un metro e cinquanta centimetri dai cigli della strada. 

Ik. Le guide sono chiuse in morse, in cuscinetti di ferro fuso collocate alia 
distanza di un metro nel senso della lunghezza una dalF altra. 

75. Tutte le morse sono a due a due chiodate con cliiodi di ferro battuto su 
traversi di legno di larice lunghi M. 2,50 larghi in base dai M. 0,50 ai M. 0,55, 
in sommita dai M. 0,15 ai M. 0,20, e grossi non meno di 15 centimetri. 

76. Questi traversi di legno di larice sono poi collocati in un escavo riem- 
piuto in parte da uno strata di pietre spezzate, o di grossa ghiaja battuta : e 
nelle curve poi sono contenuti in posizione dai lato della convessita della curva 
contro T urto della forza centrjfuga mediante muretti od alcuni pezzi di lastre 
di pietra viva posti verticalmente. 
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Quante strode, quante acque s' incontrino colla strada di ferro. — Essersi provveduto 
alia comoda continuita delle prime, ed al passaggio delle seconde. — Quante 
strade postali s* intersechino, e di quanlo vi si passi sopra o sotto. — Dei ponti 
proposti quasi tutti essere di muro, di legno pochissimi ; que 9 soli che il farli di 
di muro avrebbe richiesto spesa e tempo soverchio. Anche in quei di legno le spalle 
esser sempre di muro, le pile finche si pud. — Pei meno facili aversi sviluppato 
i pensieri, e fatti i disegni. — Questi esser note, quello della laguna compreso. 

— Dirsi una parola degti otto primi, piu a lungo del nono, ma nei capi seguenti. 

— Dei ponti sul Serb, Mincio, Brenta, Canal Muzza, fossa di Pozzolo, Adda, 
Oglio, Adige. 



L« 



77. JUa linea trincia 620 strade e 950 cor9i <T acqua. Quinle .^je, 

quante acque »' ' 
tersechino co 
ftrada di ferro. 



quante acque s'in- 

INelle strade : ttr««di»o «>iu 



13 sono postali, 
5 provinciali, 
247 comunali, 
151 consorziali, 
204 private. 

Nei corsi d* acqua : 

26 erariali, 

21 comunali, 
236 consorziali, 
.667 privati. 

78. Si £ provveduto alia continuita d' ogni strada intersecata o con semplici Ene™,™*- 
rampe di comunicazione, o con particolari manufatti di muro a seconda dell'al- ««ta«i* d«iit 
tezza e del bisogno. » f Pd.i ««>»*. 

79. Tra le tredici strade postali ad una sola vi si passa sopra con nianu- q u , du Btr »d« 

potlali ■' interte- 

fatto di muro, a quella da Brescia a Gastiglione, e vi si passa sopra all altezza *^*£**£ 
di sei metri e 18 centimetri. 

Tre s' intersecano nello stesso piano stradale, quelle 
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Da Mantova a Villafranca, 
Da Vicenza a Padova, 
Da Padova a Mestre, 
delle altre : 

Quella da Triviglio a Caravaggio a metri 0,688 sopra 

Da Caravaggio a Chiari 1,75 sotto 

Da Brescia a Crema 0,70 sopra 

Da Brescia a Cremona 1,18 sopra 

Da Brescia a Ponte Vico , . 1,46 sopra 

Da Montechiaro a Castiglione 0,139 sopra 

Da Castiglione a Mantova 1,10 sotto 

Da Verona a Legnago . 2,91 sotto 

Da Padova a Bassano ^ 2, — sopra. 

d« pomi F ro- 80. Si desiderava, e si desidera ancora poter fare tutti i ponti di muro per 

poati quasi tutti 

dTu*M ™ u hUti e ' a S °H dto c P er * a durata dell* opera, perche il legno dura poco ed oscilla 
a > f»ir'(U ol m sempre : ma in alcuni, nei piu grandi, si temette la lunghezza del tempo nel 

arrebbe rkhiesto ..« « y^i • » • •• »• /\ 

"SSio'inS^ 8 ^ C0Stru i r W> e * a grande spesa. Gia, intanto, i piu sono di muro : sopra 950 ponti, 
qZL^JZFZJZ otto soli sono di legno. Anche nei ponti di legno a piu luci le pile sono di 

pre di muro , le 

pile fin che.i P u6. muro, ogni volta che la natura del canale e del fiurae permette di farlo senza 

grande perdita di tempo, senza ingenti dispendi di ture, e d' asciugamenti. Tutti 

i ponti hanno la larghezza della strada, otto metri, tutti due carreggiate, meno 

quello della laguna, che ne ha una sola. 

Pei meno faciii 81. Per tutti quelli che sembrarono i meno facili si e anche sviluppato in 

aversi iriluppato i 

aWnf 1 - Que! dettaglio il pensiero. Si son fatti anche i disegni affinche tutto riesca chiaro 

sti eaaer note , * p . 

queiio deiu Ugu. edetinito. 

na rompreso. 

Sono i seguenti : 
I. Del Muzza. 
II. Dell' Adda. 

III. Del Serio. 

IV. Dell' Oglio. 
V. Del Mincio. 

VI. Della fossa di Pozzolo. 
VII. DelF Adige. 
VIII. Del Brenta. 
IX. Della Laguna Veneta. 
roifrgUouopn- 82. Si fara un cenno soltanto sopra gli otto primi, ma si parlera alcun poco 

a lungo sulP ultimo. 



mi, piu a lungo 
del nooo, ma nei 
capi seftienti. 
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Parve esigerlo la di lui importanza, ed i) molto che sul pensiero di costruir- 
lo fii detto prima dell' esame dei fatti. 

83. 1/ alveo del Serio e amplissimo. Dove lo si attraversa e un torrente *>** /w«\ 
che serpeggia in un largo letto di ghiaja tra basse rive. Vi e un' isola nel mez- Sul Serio 
zo, della quale si approfitta, e per la quale il ponte si divide in due tratte : ma 

ancora la somma di tutte e due risulta di metri 174,16. La minore, la sinistra, 
e lunga metri 74,64 ; la maggiore, la destra, metri 99,52; questa ha otto luci, 
sei quella, tutte sono larghe metri 12,25. II piano del ponte e superiore alia 
massima piena di un metro e 85 centimetri. 

84. Stretto e retto e il tronco dell* alveo del Mincio intersecato dalla linea. »■««»• 
E largo 76 metri, il ponte ne ha 76,20 di lunghezza divisa in sei luci ciascuna 

di metri 12,50, ed il palco sovrasta alia massima piena di metri 6,781. 

85. Nove sono le luci del ponte sovra il Brenta ciascuna della larghezza di Bmo, » 
metri 10,704, e tra il ponte, e la massima piena vi e ancora la distanza di un 
metro. 

86. Tutti e tre questi ponti sono simili. Spalle di pietra, tutto il resto di le- 
gno; la parte inferiore, quella sotto la magra, stabile confitta nel fondo ; la 
superiore mobile, e da potersi sconnettere. Palafitte di sostegno scempie con 
parti-acqua d' ambi i lati. Palco con intelajatura di grossi travi orizzontali, lon- 
gitudinali prima poi traversali, tavolato sopra. Sotto, per- rinforzarlo, cavallelte 
ad ogni corrente, ad ogni trave longitudinale, composte di una sotto trave e due 
freccie. Modiglioni sopra le palafitte con freccie. Contro freccie che uniscono le 
freccie delle cavallette e dei modiglioni, correnti orizzontali che connettono le 
palafitte e le cavallette, infine sopra il palco cappa di mastice, e ripari laterali 
di legno. 

87. Nel ponte sopra il Canal Muzza il palco delle due luci e eguale a quelle c , nal Muio 
dei tre ponti superiormente descritti. La pila che divide le due luci e di pietra, 

e T altezza del palco, sopra il pelo ordinario dell' acqua del canale, e di me- 
tri 9,910. 

88. Quello sopra la fossa di Pozzolo e ad una sola luce larga 17 metri. II f «. di v ono w 
palco e sostenuto da un sistema di sei arconi costituiti ciascuno da tre ordini 

di tavoloni di larice alti 30 centimetri, grossi 20. Dei correnti traversali posti 
sopra il primo e terzo ordine di tavoloni uniscono i sei arconi tra loro. 

90. Quattro luci ha il ponte sopra il fiume Adda larghe 25 metri ciascuna. Ada*. 
Le pile sono di pielra, il palco di legno sostenuto da arconi di legno della frec- 
cia di metri 3,30. In ogni luce gli arconi sono sei costituiti da tre ordini 
di pezzi di legno tagliati ad arco di cerchio lunghi ciascuno quattro metri 
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circa, alti e grossi 25 centimetri, stretti tra alcune freccie, e serrati da spine 
a vite. 

Sopra e solto gli arconi vi sono dei correnti traversal! per unirli tra loro, e 
negli spazii che rimangono presso le spalle e le pile, tra gli arconi ed il palco, 
vi sono dei modiglioni con due freccie. Ogni parte del ponte e serrala a viti, 
sicche T acconcio di una parte non guasta 1' altra, e si pub far facilmente. 
Dalla massima piena al ponte vi sono metri 9,360. 

°* B "- 91. II ponte che con un sol arco accavalca Y Oglio, e del genere suddet- 

to. Cinque arconi della corda di quaranta metri, della freccia di metri 5,36. 
Giascun arcone ha tre ordini di archi, e ciascun arco e alto 36 centimetri e 
grosso 26. 

Le freccie doppie, che serrano gli arconi sono verticali. Per unire Y intiero 
sistema, per impedire le ondulazioni orizzontali, oltre i correnti longitudinali 
avvi sopra gli arconi come una rete di croci di s. Andrea. Ciascuna croce va 
da arcone ad arcone, da freccia a freccia : e perche il palco poi possa riposar 
facilmente sopra gli archi vi sono negli spazii tra gli archi, le freccie, ed i pal- 
chi delle altre croci di s. Andrea inclinate che s'affrontano contro gli archi c 
contro il palco. Qui il palco vince la piena di 9 metri e 56 centimetri. 

Adige. 92. L' Adige dopo i divagamenti di s. Michele si strigne in un tronco di 

alveo naturale dritto, strelto, regolarissimo. Ivi, a Ca di Mazze, lo attraversa il 
ponte della strada di ferro. La larghezza dell' alveo giugne appena a 100 me- 
tri, il ponte ne ha 104 di lunghezza. E di legno meno le due spalle, che sono 
di muratura comune nell' interno, di pietra viva nei rivestimenli esterni. Le luci 
sono quattro, quindi le cavallette di sostegno tre. L' altezza del ponte sopra il 
pelo deir acqua, sino a cui e permessa la navigazione, e di metri 9,462. La 
maggiore profondita del fiume rade ora la sponda destra. 

93. Quanto resta del Ponte sotto la magra del fiume e stabile, quanto la su~ 
pera mobile. II ponte e ad arconi, e quindi la loro riunione, il loro contra s to 
nolle cavallette di legno domando un qualche studio. Ogni cavalletta ha un tri- 
plice ordine di travi verticali. La distanza degli ordini, da mezzo a mezzo delle 
travi, e di un metro e 52 centimetri, e la larghezza intiera occupata da una ca- 
valletta e di metri 3,20. Vi e un forte e lungo parti-acqua sopra corrente, un 
breve sotto. 

Dei correnti orizzontali e dei correnti obbliqui collegano insieme le diverse 
parti delle cavallette, e ne formano un tutto solo. 

94. Ogni luce ha sei arconi, ogni arcone due ordini d' archi di legno alti 36 
centimetri, grossi 26. Ogni arco e composto di pezzi stretti da spine di ferro a 
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vile, ed uniti tra le freccie verticali. Sopra gli arconi vi sono doppj correnti 
orizzontali ad ogni freccia, e croci di s. Andrea in ogni spazio tra gli areoni ed 
i correnti. La corda di ogni arcone e di 26 metri, ma le luci del ponte di soli 
metri 22,80, perche gli altri tre metri e venti centimetri stanno tra le cavallet- 
te di sostegno, o tra le spalle. Presso agli estremi di ciascuna luce, tra gli ar- 
chi ed il palco vi sono delle croci di s. Andrea inclinate. Gli arconi passano 
tra le travi verticali dei due ordini esterni delle cavallette, e s' affrontano in 
quelle dell' ordine di mezzo. Nei luoghi ove gli arconi s' affrontano vi e una 
cappa di ferro aflinche nelle pressioni opposte le fibre del legname non si com- 
penetrino. 

95. 11 palco ha prima un doppto ordito di travi longitudinals e traversali, 
poi dei travi minori nel senso della lunghezaa ; su questi dei tavoloni, e sopra i 
tavoloni una cappa <H maslice. . » 

96. Le freccie verticali degli arconi' estremi si prolungano fino alia sommita 
dei parapetti. Fra questi prolungamenti e tessuto il parapetto per modo, che fa 
anch'esso parte della resistenza contro le vibrazioni verticali dell* intiero sistema. 

97. Ma eccoci al ponte di Venezia, al manufatto piii importante deir opera. 
E d* uopo che la bonta e la tolleranza di chi legge si rinfranchi. 
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CAPO VI. 



Tftvola II. 



Alcwie notizie general* geografiche, fisicJie e geologiche sopra la Laguna Feneta. 



Den* mar.mm a 98. MJ ove il Mare Adriatico piu s' interna tra terra verso nort-ovest giac- 

o Laguna > ene- D 

mV^outn^VuTii ciono le maremme veneziane. Vi stanno intorno a nort ed a sud vaste alluvioni 
«bI>n, u Lr|L» f di fiumi; ad ovest l'aniieo continence, che quasi grand'arco si stende. Lunghe e 
ch* la inno,,d»n«. S | re tj e j so i e di terra, dette Lidi, le dividono dal mare e le serrano. 

9JK Tra questi lidi cinque passaggi s'aprono dalla maremma al mare. Li 
chiaraano Porti,* ma sono varchi, e li distinguono coi seguenti nomi, andando da 
sud a nort. , 

•di Ghioggia. 
Malamocco. 
Lido. 

S. Erasmo. 
Tre Porti. 

100. Tutlo quell' ampio bacino prese il nome di Estuario, ed ha limiti certi: 
al sud ed all* ovest il fiumc Brenta ed il Taglio novissimo, al nort-ovest i canali 
Bondante ed Osellino, al nort e nort-est il Taglio del Sile e Y antico alveo della 
Piavc. 

E lungo 32 miglia geografiche, largo al piu otto miglia, e la di lui super- 
iicie totale somma a 172 miglia quadrate. 

101. In queste maremme, delle anche Laguna Veneta, entra pei cinque 
porti e si stende il Mare Adriatico. Vi entrano anche dal vicino continente poche 
acque dolci ; erano nei tempi andati assai piu, ma ne furono sviate dalla pru- 
denza del Governo Veneto che ne temette le torbide, e le conseguenti alluvi&ni 
a danno dell' Esluario. 

102. L* Adriatico non ha grandi maree, ma ne ha. 
Lungo la costa veneta, e nella laguna Y altezza ordinaria del flusso sopra 



D-lIc nuree 
ileir Adri.ilieo, lo- 
ro alteiaa ordina- 
ria e straordinaria 

"»!*; ^"« »ia il pelo basso del mare e dai due ai tre piedi nei novilunj e nei plenilunj ; s J ac- 

uuell' alien* del 

»iu«.o eh. chia. cresce al solstizio d' inverno, e se allora i venli australi lo iucalzano giugne 

mast ■ >-n*iu * o e> 

Comune . Come i • • _ • _ l • 

,.<r le aite«e di anche ai sei piecu. 

v 
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- Chiamano nella lacuna venela Comime la massima altczza a cui gugne il ««. j*ii» ..«« 

" la Lag una «i di- 

flusso ordinario. ^"^ 

103. Questa sensibile differenza di altezza nei due flussi ordinario e straor^ 
dinario dell'Adriatico divide la Laguna Veneta in due parti distinte. Dicono lagu- 
na viva quella parte di essa piii vicina ai lidi ed alle bocche dei porli, cosi depres- 
sa di fondo da rimanere intierairiente coperta dal flusso ordinario; e laguna morta 
quelle spazio piu lontano dai lidi, ed attiguo al continente, che l'acqua del mare 
non copre che nei flussi straordinarj, e nelle maggiori burrasche sciroccali. 

104. II fondo della laguna viva non e uniformemente spianato : e rotto da D « «".»«i * 

° *■ uelle paludi nella 

molti canali piu. o meno profondi, che tra cento serpeggiamenti diversi si diri- la * un * Ti "* 
gono ai porti. 

II flusso ed il riflusso del mare suddividono la laguna viva in altre due 
parti: perche chiamano canale quanta rimane costantemente innaffiato, e paludo 
tutto cio che il riflusso discopre. Tutti i canali della laguna viva servono per 
tradurre 1' acqua da essa al mare e viceversa ; ma alia navigazione non valgono 
che i piii profondi per natura o per arte. 

105. Qua n do il flusso entra nella laguna, dopo aver vinti gli stretti varchi co»a •• im«nd« 
dei porti, scende da ciascuno, e s'allarga sospinto dalla sovrastante marea, ^."..^/Vui* 
come un gran mammellone, che tutto all'intorno s'avvalli. Da cio derivano delle 
correnti diverse per ciascun porto, contrarie per due porti vicini. Ove queste 
correnti contrarie, dopo essersi inconlrate, perdono ogni prevalenza d'urto, e si 
equilibrano, ivi Y acqua s' arresta, succede la stanca, e vi dura finche il mar col 

riflusso a se le richiama. Quelle linee lungo le quali le correnti contrarie pro- 
venienti dai porti finalmenle riposano sono dette dagli uomini di mare parti- 
acqua, e nella laguna venela di questi parti-acqua ve ne sono quattro perche i 
porli sono cinque. E gia chiaro, che se e quasi costante V ampiezza della super- 
ficie, in cui un poco piii in qua, od un poco piu in la, questi parti-acqua succc- 
dono, costanti non sono le direzioni della linea che seguono in questa superficie, 
perche ne i flussi hanno un' altezza stabile, ne le forze che muovono e sospin- 
gono le correnti sono sempre eguali di numero e d J intensita. 

106. Anche la laguna morta non e di suolo continuo. E intersecata da canali, che i lerreni 

della Lguna oioria 

da fossi, da stagni, da valli, e per distinguere quel terreno daH'altro costante- i a £™ no * ncl " 
mente asciutto e dalla palude lo dicono barena. 

107. Non si sa quale sia il fondo occulto sopra cui riposa la Laguna Veneta, *>«■>. "i*^ 



qu. 



ale sia il fondo 



nc saper lo si pub, che pochi scandagli, pochi indizj possono dare bensi qualche ^V^r" 
sospelto sulla di lui qualita e giacitura, ma non bastano per concludere del tutto, ««« prima, e nei 

* o i fondo uno straru 

c di un tutto che si estende sopra una superficie di 172 miglia quadrate. ' 2rSii! i " al . , i 
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maw, poi u« ler- 108. Se si guardano le barene e le paludi, se si sludiano le profondita natu- 

rtno argilloso, e ° * * 

piudTdJu. mit ra '* dei canali, gli escavi fatti in essi dall' arte, singolarmente nei piu profondi, 

ma, nelle barene . u* 1 * • )*iii i • 

un suoio cre«.ceo, in quelh dei parti, pare uno strato carantoso, un argilla dura, tenace, che si 

coper to di una »u- ° 

V^MtotSu^Su rom P e difficilmente col picco, stendersi sotto tutta la laguna inclinando dal con- 
coVpT^ln'iT i! tinente al mare per modo che lo s' incontra a Torse due metri sotto la comune 

raranto ritrovarsi 

*i SH^S%it presso il lembo a ponente dell' Estuario, ed a sei metri verso i lidi. Sopra questo 
.otto ucor™™, esservi un terreno argilloso, qualche volta misto anche a sabbia, conveniente- 

il lerrvno argilloso 

iVieiri. 11 ' drc * niente compatto, che continua fino a circa tre metri sotto la comune. Poi nelle 
paludi un suolo lutoso, una melma, che sembra depositatavi nei tempi andati 
dalle alluvioni dei fiunii, e nelle barene un terreno cretaceo nero alia superficie, 
ivi misto alia decomposizione di corpi organici, coperto d' erbe palustri, forse 
un tempo fertile e coltivato, ed ora ridotto paludoso in causa della protrazione 
dello sbo.cco degli scoli, e dei lenti ma continui increment! d'altezza dell'acqua 
deir Adriatico. 

109. Ed alia protrazione dello sbocco degli scoli si agghinsero gl' incre- 
ment di altezza delle acque dell' Adriatico, perche se i fisici e i geolbgi non 
sono unisoni sulla quantita di questo incremento, volendolo Fantuzzi di 29 cen- 
timetri al secolo, Zanotti di 23, di 13 Garena, di 10 Sabadini e Zendrini, di 5 
Manfredi, tutti pero s accordano nei credere e nell'asserire che incremento vi e. 
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CAPO VII. 



Di Venezia e desuoi canali principali interni e want. — - Copie tacqua ch'entra pel 
porto del Lido si diffonda net la laguna. — Dove incontri que I la dei.porti atli- 
gui. — II paludo di S. Secotido esser libero d* oyni corrente. 



HO. JL/alla laquna viva sorgono delle isole : mollc al nort, dove la laguna Moii« i»ie •©* 

u ° ° gere dalla laguna 

e piu larga, poche al sud, dove si ristringe. La maggior larghezza della laguna na u oT^'s™ 

, ., i i t • i i • i« TkM i Marco, e Marani, 

viva e tra ll porto del Lido, e le spiagge di Marghera. « wje > d- 

111. II canale per cui si entra dal porto del Lido piega a sud, poi air est. Ta^ia n 
Dopo non lungo cammino si dirama in tre, due alia destra, uno sulla sini- 
stra; quello sulla sinistra prende il nome'di Canal Orfano e va al porto di Ma- 
lamocco ; dei due a destra il primo, il canal dei Marani s' apre fira le due iso- 

lette della Cerlosa e S. Elena ; il secondo, il canal di S. Marco muove ad ovest 
dell' isola di S. Elena. II canal dei Marani fa un grand' arco a nort, poi volge a 
sud-est, passando Ira le due isole di Murano e di S. Michele, indi piega ad est, 
ma poco dopo si divide in due rami minoru 

II sinistro, il canal delle Sacche, va per un tratto a sud-ovest, poi corre 
dritto dritto ad ovest alle barene di Marghera radendo Y isola di S. Secondo, 
e giugnendo a Marghera, ora pel canal militare artefatto, e prima per una fossa 
tortuosa detta dell' Anconetla. II deslro chiamato Nave, indi Tortolo inclina a 
nort, e si parte in piu rami, alcuni dei quali giungono al continents altri si 
perdono nella laguna. 

112. II canal di S. Marco continua per buon tratto solitario, poi ancli'esso 
in due si divide. II ramo a sinistra, ch' e il maggiore, prende il nome di Canale 
della Giudecca; quello a destra chiamasi Canal Grande. II Canal Grande dopo 
un cammino assai tortuoso sbocca in un terzo detto Colombola, che va da sud 
a nort, e lo unisce a sud col canale della Giudecca, a nort con quello dell' isola 
di S. Secondo, e proprio nel luogo ove vi sbocca 1' altro detto delle Sacche. 

113. Dal canale della Giudecca diramano gli altri Ire: Tresse, Fusina, Con- 
lorte : tutti volti alle barene, al continente. 

114. Tra il canal Tresse, che dei tre e quello piu a nort, cd il canal Zeniolc, 
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che e una diramazione del canal Tortolo stendesi un amplissimo paludo attra- 
vcrsato da un solo canale, da quello di S. Secondo, che va drilto da est ad ovest. 
115. Dal canal dei Marani muove un canal minore, che corre quasi la corda 
del di lui grand' arco volto a nort. E detto delle fondamenta nuove, e sbocca nel 
canal delle Sacche. 
dm «>rg.. la 1*6- Tra i canali della Giudecca e di S. Marco da un lato, quello delle fon- 

Mohc Li« e »u^i damenta nuove dall'altro, ed intorno ai serpeggiamenti del Canal Grande s' ag- 



«r inturno. 



gruppano 122 isolette, sopra le quali s(a, quasi sorta in sull'ancora, da ben tre- 
dici secoli la maravigliosa Venezia. II Canal Grande vi corre su e giii pel mezzo, 
e la divide in due grandi masse di fabbriche, forse eguali, ed i canali minori 
che separano le isolette fanno quasi tutti in esso ricapito. Ad est e poco lungi 
da Yenezia giace la grand' isola della Giudecca, ad ovest, nel gomito del canal 
dei Marani, Murano ; e molte isole minori ricoperte di campi, di orti e di fab- 
briche le fanno all' intorno bella c magnifica corona. 
co«e r.equ., 117. I due porti di S. Erasmo e Malamocco vengono dopo il porto del Lido, 

id iido si dif- il prinio a nort> il secondo ad ostro : quello vicino, questo lontano. 
co a ntrr^u?iuV^ i*' acqua, che entra pel porto del Lido scende e s* allarga nella laguna pei 
vicToTdi s! EJ canali Orfano, S. Marco, Marani, e peeli altri in cui questi tre mano mano che 

who, e di M*la- * ° * 

v"^o°'paiuT e di avanzano si dividono e suddividono. Sopra Tampio paludo, che serrano le ba- 
gs' ^ og ni cot- rene di Mar&hera, i canali Scomenzcra, Colombole, Sacche e gli altri due delle 

rente, « 1' »tqua ° ° 

!o 0p a r Teio"/t"nd n a ; Tresse e Zeniole vi si diffonde a velo, lenta e placida. Per quel largo tratto tutto 
tarou ii y and.- il movimcnto di ascesa e di discesa del flusso concentrasi nei canali laterali ed 

mento dei parti- 

^Vune^rtSl! in quello che vi si apre in mezzo, e che chiamasi -di S. Secondo. 

118. L'acqua del porto del Lido inclinando a destra ed a sinistra s'incontra 
nel flusso con quello dei due porti vicini, ed i parti-acqua serpeggiano pel porto 
di S. Erasmo tra le due isole di Murano e del Lazzaretto nuovo, per quello di 
Malamocco al sud delle altre due di S. Angelo e di S. Spirito. 

II vasto paludo di S. Secondo giace quindi tra i due parti-acqua suddetti 
assai lontano da loro, e quasi egualmente lontano da tutti e due. 
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CAPO VIII. 



Delia sicurdzza di Venezia contro ogni modo di conqnista. — Perche sia poco abile 
alle offese, e quanto gioverebbe che lo fosse. — A che miri il forte di Marghera. 

— Come il fine a cut mira possa cogliersi intieramente colla costntzione di tin 
ponte. — Vn ponte attraverso alia laguna occorrer anche per la strada di ferro. 

— A qnali rigudrdi per la laguna soddisfar debba la di lui posizione e dire- 
zione. — A quali il di lui ricapito in Venezia. — Potersi e doversi adattarlo 
ad altri comodi, ail altre ut'dita. 



119. V enfczia toon fu mai conquistata, e non lo sara. La nalura l'ha tanto d«u. «ku«« M 

Ji Venexia contro 



cen* 
juiita, 



>.V 

favorita dal lato della difesa, chen£ fame, ne sorpresa, ne forza possono insi- <*?* »<**<><" 
gnorirsene per poco che l'uomo vi operi e vi vegli. 

1 20. Chiunque ha veduto FEstuario, o soltanto ne conosce la di lui rapprc- T*voia jr. 
sentazione topogfafica, sara convinto ch'e impossible sorvegliar, e sempre, tatti 
que' varchi, anche se il blocco fosse generale per terra e per mare conlem- 
poraneo. 

124. Per sorprfctidere Venezia bisogna prima sorprendere T Estuario, una 
stiperficife di 172 miglia quadrate, attraversarlo su barche, per canali appositi, 
e lion visti. 

' 122. Venezia £ in mezzo alia laguna viva, tra paludi e canali. Ha all'intor- 
no, ora, nel flusso un mare conlinuo, ma cosi poco profondo, che nel piii di esso 
non vi si pub navigare in alcun modo, ed ora nel riflusso un suolo lutoso, e ca- 
nafi stretti. 

Per mare bisogna entrare intanto dai porti difficili e pericolosi come tuiti 
sanno, anche entrandovi senza contrasto, poi stabilirsi nelT Estuario e nei canali 
deirEstuario, cosa piii difficile ancora. 

Per terra bisogna gettarsi nella laguna sopra piccole barche, e correre 
dale vie. 

TpoiMi sonb difesi: luoghi appositi ed armati spiano tutti i canali deirEstua- 
rio; le isofe, che la circoiidano le fan quasi scudo ; dove 9ono rare sorgono in 
mezzo al paludo delle batterie isolate, ed in caso di guerra molte barche armate 
guardano i porli, i canali, le spiagge. Muovervi contro per oppugnarla cosi 
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suir acqua, sul paludo tra tante offese stabili e mobili sarebbe follia, il riuscirvi 
impossible : e ne sia comprova, che a' giorni nostri, ne Y ardire piu smisurato 
del mondo, ne la costanza d' ogni prova piu forte lo tentarono. 
Pewiw sia poco 123. Ma quello che fa unica la difesa di Venezia e appunto cio che d'altro 

abile all* oJfcse, 

reb^'cheiof^ ' al ° * a renc * e > considerata da sola, quasi impotente alle offese : perche se in 
caso di guerra non si puo entrare nell' Estuario senza esser veduti e rispinti, 
non si puo poi, od almeno e assai difficile, Y uscirne. 

124. Quest'affare e di gran momenlo perche la posizione di Venezia e tale, 
che in caso di guerra un forte presidio in essa con uscite sicure e facili, ajutato, 
se fosse per occorrere, da un qualche nerbo di soldati speditivi dalle coste 
vicine, o dal non lontano Trieste potrebbe non solo allargare di tempo in tem- 
po T ossidione, ma condurre a rovina, o tenere almeno in grave sospetto chi, 
venendo dall' ovest s' inoltrasse ardito ed incauto nella pianura bagnata dalla 
Piave e dal Tagliamento, e chiusa tra le Alpi ed il Mare. 
a che miriii 125. Ed appunto per essere, stando in Venezia, abili alle uscite, si eresse 

"* ' " 8 " sul margine dell' EJstuario il forle di Marghera, che guarda verso la grossa bor- 

gata di Mestre. 
come ii fin* a 126. Ma tra il forte di Marghera e Venezia vi e la laguna, e perche quel 

cui noira, posia . . . ., . • • i i • *■• • 

cogiiersi intier- forte colga intiero 1 intento a cui mira ha bisogno di una comumcazione si cur a, 
facile e pronta colla citta; ha bisogno di un ponte che scambi con esso gli ufficj 
di protettore e di protetto, che nessuna sorpresa, nessun artificio possa improv- 
visamente diitruggere; che sia valido ad accrescere la sorveglianza e la difesa 
della laguna, singolarmente alia gola del forte ; che si possa difendere, per dir 
cosi, a passo a passo onde sia agevole, anche a fortuna sinistra, ritornare. alle 
riscosse e che al caso di dover abbandonare il forte di Marghera alle proprie 
forze, ed alle poche ed incerte che gli potessero giugnere con barche dalla 
laguna, sia proprio il disperatissimo. 
un po nte .ttn- 127. Un ponte attraverso alia laguna occorre anche per giunere colla strfl- 

verso alia laguna # 

T r u re .trada° c d e i da di f erro almare, al porto, in una parola a Venezia. 

f Tquaii rigu.r. 128. La di lui posizione e direzione nella laguna vuol esser talc da non 

Ji, per la laguna, . . . 

jjj| tofwdebbi ia device i parti-acqua, da non contrastare le correnti, da ridurre le intersecazioni 
jirenu M . ^. cana ij a i >m i nor numero possibile perche lo stato fisico, la costiluzione attuale 

di quell' ampio bacino non si muti. 
a uaii n di 129. Giova poi «he U ricapito del ponte, il ricapito della strada di ferro in 
I* neapito » v* ^.^ ^ in y m ^ p j ace y | e a CO mune dilelto ; sgombro pei molli fabhricati che 
occorrono subito, epei moltissimi che occorreranno in seguito; di approdo age- 
vole, diviso in due parti disgiunte, una per le barche piccole pei passeggieri, 
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r altra pei legni maggiori, pei navigli ; non in un angolo del perimelro dell'abi- 
tato, perchc il giugnervi sia per tutti il piii presto possibile ; di comunicazioni 
e diramazioni facili e pronte con tutte le parti della citta, coi canali maggiori, 
coi porti. 

130. E giacche un ponte attra verso alia Venela Laguna coslruire si deve, J^X,^,^ 
bisogna renderlo il piii che si puo utile e comodo alia citta facendole atto e si- jJl r U2£'" d " 1 " 
euro ai pedoni* capace di sostenere e di contenere un acquidotto d' acque dolci, 

che intanto valga a provvedere le cisterne della citta, e pronto alia condotta del 
gaz-idrogeno-carbona1o, perche si possa non solo illuminare il ponte a gaz, ma 
diffondere, volendo, una simile illuminazione, o dalla citta al Continente, o dal 
Continente alia citta, a seconda che si trovera piu utile e comodo lo stabilire i 
gazometri su questa, od in quello. E tanto piii adattarlo si deve a questi tre ul- 
timi usi, che pei due primi il desiderio e gia sorto, e pel terzo Y esempio di 
molti luoghi, e di molte altre citta potrebbero farlo sorgere facilmente. 

131. Quindi presenti, la difesa generate dello Stato — la sicurezza di Ve- 
nezia — quella del forte di Marghera, e lo scopo a cui mira — i riguardi do- 
vuti alia Laguna — la custodia del ponte nei casi di guerra — il di lui uso per 
le macchine a vapore locomotive, pei pedoni, per 1' acquidotto, per la condotta 
del gaz-idrogeno — la comodita e Y amenita del ricapito — 1' agevolezza di ac- 
cesso — la venusta, e la solidita dell' opera — la sicurezza, la continuiita del- 
T uso e T economia nelle spese, si venne alio studio ed alia scella della mossa 
— della direzione della linea, che dovra percorrere - — del suo ricapito — del- 
T allezza del piano carreggiabile — della forma — » dei materiali — delle pra- 
tiche, e delle diligenze dicosiruzione. 
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CAPO IX, 



Mossa. — Cammine. — Rkapito del Ponfc, sua iunghezza ed altezza relativamente 
alia Comune. — Come il Ponte si divida in due parti, e perche. — Del Canal 
Colombola, e delle itfilita che procura. — Perche convenga mantenerne libero il 
, transito, e con qual ponte mobile lo si accavatchi. — Idea generate delta secon- 
da parte del Ponte, come si divida in sei sfadii mediante cinque piazzeUt, quanti 
archi contenga. — Monumenti eretti nelta piazza di mezzo, loro forma, e-*copo. 
— Idea generate dell 1 acquidotto, delta condotta dal gaz, del tnnneh 



mom., cam*;- 132. JHueve dal lato di Venezia, che guarda Ponente, da <fuell' ampia 

no, • ricapito del 

h.n n b« M ."ed S .K * so ' a °' ie sta tra ' a "- lt 8 ,ina » U Canal Grande, e quello detlo Canal-regio ; pro* 

l'",iu re cumur. n ' prio dalla Sacca di S. u Lucia, dal vasto orto Petich, che ledue sole case dei 

Tnp u ii. numeri civici 99, 100, 101, separano ora dalla fondamenta degli Scaki, dalla 

vista di S. Simeone piccolo, e dalle rive del Canal-Grande. 

133. Segue una linea retta cbe corre al forte di Marghera radendo to spalto 

delle di hii opere principali, « della mezza-kma a sud. 

In cammino e attiguo, e quasi paralello al canale di S. Secondo ; lascia a 

destra e vicine le batterie delle isole di S. Secondo e di S. Giuliano ; trincia un 

solo canale della lag una, il Canal Colombola presso Venezia, e passa quasi nel 

mezzo del paludo di S. Secondo. 

II piano superiore della soglia della porta della Chiesa di S. ta Lucia 

in Venezia sta sopra la Comune (g. 102) metri , . 0,853 

La marea straordinaria supera la Comune di metri. . . . . . 1,380 

E la sommita dell' arginello che eigne la Sacca di S." Lucia dal 

lato della Laguna di metri 2,197 

II piano superiore, il piano carreggiabile del ponte & orizzontale, 

alto sopra la Comune metri 3,050 

Quindi sta sopra la soglia della porta di S." Lucia metri. , . . 2,197 

Sopra la marea straordinaria metri 1,670 

Sopra la sommita dell' argine della Sacca di S." Lucia metri . . 0,855 
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155. Dalla Sacca di &.* Lucia al principio della Barena, che precede il forte 
di Marghera, si contano, nella direzione superiormente accennata, metri 3547 : 
dal principio della Barena al forte forse 1800, e in quest' ultima tratta, che 1' in- 
tiera Barena percorre, la liaea taglia due volte l'antico Canal di Marghera; che 
gira intorno alia punta dell* Anconetta, orntfi di nesaun uso, perche ad essoin 
sostituito quello chiamato CanalnKtlitare, che va dritto dritto dalT interno del 
forte alle batterie di S. Giuliano, ed al Canale di S. Secondo. 

136. II Ponte della Laguna sorge sopra la prima parte della linea, e si sten- 
de dalla Sacca di S. u Lucia alia Barena. Sulla Barena incomiricia poi la strada, 
che passa intanto per due peAtt sopra il Canal vecchio. 

137. La linea del Ponte della Laguna taglia, come fu detto, il Canal Colom- com .» r < t 

m (Krtda In due 

hola presso la Sacca di S." Lucia, e pet oontiima sul paliido sino alia Barena. p**. •?«*•• 
Queidi il Ponte si divide in due parti distinte : la prima aecavalea il Canal Co* 
lombola, colla seconda si corre btyra al paludo. 

138. Nel Canal Colombola sboccano i tre Canali principal! di Venezia : 11 d.i c«.i co- 

* r lombola, • dell* 

Canal Grande che vi serpeggia riel mezzo, e quelli della Gktdecca, e dei Mara- ^l&J*^. 
ni, che la cingono a nort ed a sud. Tutti e tre muovono dai Porti ed ai Porti S* TTrlZlZ 

e eon qual ponte 

fanno ricapito. ,0 $i •*"« w,i - 

139. Pel Canal Colombola si pub-dunque passare daJl' ujio air altrb, e per 
poco che lo si allarghi e profondi aaehe con vascelli mercantile 

Ma perche questo nodo tanto utile al movimento eommerciale interno ed 
esterno della citta e dei Porti, e tanto desiderate per la atrada di ferrd, e per 
la di lei staaioAe in Yeneua. hon si perda* bisogna che il Ponte che aecavalea 
il Canal Colombola non ne iftterrompa la di ha eontiriuita, e sia tale, che possa 
offrire* ad ogni bisogno* tma o piu lucilibere al passaggio deigrossi legni mer- 
cantile che hanno stabili alberature. 

IftO. Pereio la prima parte del Ponte ha due testate di nturo in riva *1 r«r*« f/ * 

r r Jig- / * // 

Canal Colombola, ed un grosso pitone tra T una e Y altra nel mezzo del Canale 
sopra il quale si muove, e gira orizzontalmente un ponte di legno impernato in 
una grossa asta di ferro, ed appoggiato sopra un triplioe sistema circolare di 
ruote, 

Delle due testate, quella alia Sacca di S." Lucia, quella alia Citta apre a 
dritta ed a. sinistra come due ali, nelle quali sono oostruite due ampie rive d r ap* 
prodo. Questa prima parte del Ponte occupa una lunghezza complessiva di me* 
tri 6140. 

141. La seconda, che si stende sopra i residui metri 34l,8M0, si parte in ^ItlJdT'.t 
sei stadii. Una grande piazza nel mezzo lisepara in due parti di egual numero, ™, d riS.X 
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•« ii^iii m«di.n- tre per ciascuna ; e quattro piazze mi nor i dividono tfa loro i tre stadii di cia- 

t« einqut pUts«t- 

iJJT*"* scunaTpaMe. . 

Tavoia i. Ogni stadio conta 42 archi distinti, di sette in sette, da una pila doppia. 

L* estremo del Porite, che si attacca al Gontinente, finisce con una testata 
simile a quella 'della Sacca di S. u Lucia. 

142. Due parapetti longitudinali e continui sorgond sopra gli estremi delta 

larghezza del Ponte, ed una barricata di legno divide per tutto la parte del 

ponte carrozzabile da quella percorsa dai pedoni. 

Monu»«nti 145. Nella piazza di mezzo, e nelle due parti di essa, che piii sporgono ver- 

fonZ'll^™ so la Laguna, sorgono due monumenti di forma semplice : tre alii gradini sor- 

Tapou ir % reggono un dado, e questo una piramide tronca. Alcune figure emblematiche 

in basso rilievo esprimono, in uno, la fama <she vola a divulgare il beneficio ac- 

eordato al Regno Lombardo Veneto dalla Clemen^a dell' Iinperatore Nostro Fer- 

dinando e Y amore, e la riconoscenza che i sudditi del Regno gli tributano : nel- 

1' altro ricordano esser 1' opera sorta pel concorso, e per la concordia dell' atti- 

vita, del Commercio, del sapere, basi uniche della prosperita degli Stati e delle 

Nazioni. 

idea ^n«rai« 144. Degli acquidocci di pietra, collocati tra la fabbrica del Ponte, e posti 

dell* aeqwdotlo , 

4 « b d1°TuoMi so * to ^ 'astricato <lei due camminapiedi servono per la condotta dell' acqua : e 

Tapoia ///, dei tubi di ghisa posti nel mezzo delta larghezza del Ponte, in un Ganale fatto 
/;?. it a. . 

appositamente, e rivestito di muro, per quella del vapore. 

145. Gosi i diversi usi, a cui vuolsi il Ponte adattato, sarebbero soddisfatti, 
se il Ponte girevole sopra il Canal Colombola, e V aprirsi di esso, non togliesse 
ogni cohtinuita nell' aequidotto, e nella condotta del gaz. 
tupou in, 146. Per mantenere questa continuita dell' acquidotto e del gaz anche col 
lr ponte girevole, anche colla facolta di aprirlo, bisogna, non vi e scampo, jpassar 

sot to alia Laguna, bisogna costruire sotto il fondo della Laguna un Tunnel, un 
sottopassaggio tanto lungo che attraversi tutto il Ganale occupato dal ponte gi- 
revole, e y interni nelle due testate quanto occorre per polervi discendere, e 
farvi scendcr, e risalire V acqua, ed il gaz. 

147. Per discender nel Tunnel vi sono nelle due testate del ponte girevole, 
verso i due lati op posti, due scale a chiocciola, che vanno dal piano superiore 
delle testate al fondo del Tunnel; girando intorno ad una colonna, ch' e vuota 
nel mezzo. 

148. Innanzi alle due scale a chiocciola vi sono nelle due testate due filtri, 
due pozzi di base ellittica, e nel Tunnel due tubi di ghisa, ciascunb dei quali 
pone tra loro in cbniqnicazione due de' filtri opposii. 
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L' acqua che scorre per gli acquidocci, che stanno sotto ai camminapiedi, 
giunta ai due primi filtri vi precipita entro, e pei tubi di ghisa, che stanno nel 
Tunnel, risale negli altri due per avviarsi negli acquidocci successivi, e posti alia 
parte opposta del Ponte girevole. 

149. II gaz cammina nel mezzo del ponte mediante tubi di ghisa ; scende 
nel Tunnel pel vuoto della colonna, intorno a cui gira la prima delle due scale 
a chiocciola, passa con tubi il Tunnel e risale pel vuoto della colonna della 
seconda scala; 
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Dimensioni delta prima parte del ponte. — Del ponte girevole. — Delle luci, a cut 
sovrasta, delle cinque piazzette, delle tre testate. — Dimensioni e forma della 
seconda parte. — Larghezza del ponte, a quanti usi si presti, come si divida. 

— In qual modo V acqua di pioggia, che cade sopra il carreggiabile del ponte, 
si scarichi. — Forma e pavimento del colmo, lastricato dei camminapiedi. — 

— Forma e dimensioni delll' acquidotto del condotto del gaz, del Tunnel. 



Dimensioni <W- 150. J_Je due testate del ponte girevole sono tutte e due larghe metri 

EST lodT^ul 12,60; quella verso la citta e lunga M. 19,70, V altra alia laguna metri 20. 
^T^ui^ite, Set 151. 11 ponte girevole posto riella posizione normale alia direzione generate 

le Ire testate. * ° ° 

Tavcia ///, del ponte apre due luci profonde sotto la Comune metri 3,50. Della larghezza 
*Ta*<>u ir\ di metri 9,20 di ciascuna luce non ne rimangono, a tulta altezza, che sette per- 
///, xn ' che gli allri metri 2,20 residui sono occupati dalla larghezza del Ponte. 

152. La pila sopra la quale gira il Ponte, che ha una base reltangola, ma 
terminata agli estremi da due mezze ellissi, e lunga metri 9,50, grossa metri 3. 

153. II ponte girevole e di legno sostenuto da sei travi armati, che si adden- 
lano in una piatta-forma circolare, ed in due grandi cerchi concentrici. Dei 
cilindri di melallo verticali e girevoli sono intorno al perno, onde agevolare 
il moto di rotazione. 

154. Ad ambo gli estremi del Ponte, ed in ognuna delle travi armate, vi 
sono dei puntelli mobili che s' affrontano contro le spalle. Nel tavolato s' aprono 
degli sportelli pei quali si fanno salire mediante una fune, sino sotto il palco 
del ponte, i puntelli suddetti. Ed ove il ponte di legno s' appoggia sopra alle 
spalle, alcune ruote di metallo sottopostevi rendono il di lui moto piu spedito e 
piu facile. La lunghezza totale dei ponte girevole e di metri 24,20 ; la larghezza 
di metri 8, c due ringhiere di ferro lo chiudono dal lalo della Laguna, e lo 
rendono sicuro a chi passavi. 

Tunu iv, 455. La piazza raaggiore e lunga metri 133,50, larga agli estremi metri 

/Y 16,90, e nel mezzo, e per una lunghezza di metri 60,80, metri 39,60. 
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Le quattro piazzette minori sono eguali, lung he cia9cuna metri 97,60, lar- 
ghe metri 12,60. 

V ultima testata del ponte, quella verso il Continente, e lunga metri 19,70. 

Le tre testate del ponte, la Piazza maggiore, e le quattro piazzette minori 
giacciono sopra un rilevato artificial* di terra, sostenuto tutto air intorno da un 
muro di rivestimento inunito di cratrafiorti eaterni. 

156. La curva delle volte del ponte e on arco di cerchio della corda di Dimewiou. « 

* forme Jell* seeon- 

dieci metri, e della freccia di un metro e settanta centimetri. Ogni arco ha aMa Ja part * 

To vol a ///, 

chiave una grossezza di 52 centimetri, ed alle mosse ed alle reni due muri di &• A //, "* 
sopracoentina. 

TuUo lo spazio compreso tra la superficie superiore delle volte, ed un piano 
orizzontfde condotto per la sommila delle volte slesse e riempiuto di muro incerto. 

157. Le pile sorgono per tutto verticalmente dal fondo della Laguna, e 
sono di baste paralellogranuna rettangola sino ai parti-acqua, e di figura semi- 
ellittica nei parti-acqua. 

La grossezza costante e di un metro e cinquanta centimetri, il semiasse 
minore della ellissi di SO centimetri Le cinque pile doppie di ciascuno stadio 
sono groase tre metri. 

1 58. Le fondamenta delle pile terminano, e le pile incominciano alia pro* 
fondiia di due metri e cinquanta centimetri sotlo la Comune del Mare, e conli- 
nuano sino all' altezza di centimetri 20 sopra questa Comune. La hanno origine 
gli archi che V innalzano sino all' altezza di due metri e ventidue centimetri 
sommando insieme la freccia, e la grossezza della chiave. Dal vertice della 
•chiave al piaao carreggiibile vi c«rrono poi 65 centimetri. 

159. Sopra le pile sorgono i pulvinari cftntro cui gli archi s' aflrontano, ed 
un muro continuo costruito tra gli archi, ed il piano .superiore del Ponte ne 
chiudje,\e ne compie i due prospetti laterali. 

160. La larghezza costante del Ponte e di otto metri. Agli estremi della \<**%u»» m 

pom*, » quanti u»i 

larghezza sorgono due ripari, due parapetti gressi 40 centimetri, ed alti un ^T h cym * " 
metro e 35 centimetri sopra il piano del carreggiabile. Sottratta la grossezza r<w„ ///, 
dei due parapetti, la larghezza residua rimane di metri 7,20. ' F 

461. Per le macchine a vapore locomotive, e pei convogli di carri e di 
carrozze, che le eeguono, vi e una sola carreggiata nel mezzo iarga un metro e 
cinquanta centimetri, misurandoli dai cigli interni delle guide. 

Due carreggiate accrescerebbero a dismisura 1' importo della costruzione 
del ponte, ed una poi non espone ad alcun rischio, ad alcun ritardo, ad alcun 
incootodo cosi, come e, ad uao degli estremi della intiera linea. 
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• I cuscinetti, o meglio le morse, che tengono ferme in sul luogo le guide 
di ferro occupano colla loro base una larghezza di kO centimetri da cia- 
scun la to. 

Dalle morse all' origine delle due barricate di legno, che separano il car- 
reggiabile dai camminapiedi v vi e una larghezza di un metro e sessantacinque 
centimetri; venti centimetri per parte occupano le due barricate, e quindi la 
larghezza dei due camminapiedi rimane di un metro e venticinque centimetri 
per ciascuno. 

162. Le morse delle guide di ferro poste sopra il ponte girevole sono 

vitate nel palco e nella grossa intelajatura del ponte. Le altre sono prima cbio- 

date sopra traversi di legno di larice, poi collocate sopra uno strato di ghiaja 

steso sopra le Volte e sino al piano del carreggiabile. 

Forma e «,m- 165. L' inliera larghezza del carreggiabile e modellata a dolce arco di 

memo del eotmo, ■ • i • • 

ustricato dei e«n- cerchio, che termiiia in due cunette presso alle due barricate di legno. La 

minapiedi ; come * «* 

lopTn »^t superficie e pavimentata di ciottoli, e nelle cunette hanno origine dei tubi di 

bile del ponte, si 

warichi. ghisa cilindrici, del diametro di 10 centimetri, che attraversano verticalmente 

le volte, e scaricano nella Laguna 1' acqua di pioggia. Sopra il foro dei tubi vi 

e una gratella di ferro, perche chi va pel ponte non v' incappi. I camminapiedi 

hanno un lastricato. 

Forma edimen. 1 64. 11 Canale nel mezzo del Ponte rivestito, come fu detto, di muro, ed 

•ione dell' acqui- 

de! ! £a^deT n Tun- e( * entro cul corre il tubo del gaz, e coperto con lastre di pietra viva. 

165. Gli acquidocci, che stanno sotto il lastricato dei camminapiedi, sono 
larghi un metro, e profondi 55 centimetri. 
fi Tal I °j a y// 166. La base ellittica di ciascuno dei quaitro pozzi, o filtri, ha 1' asse mag- 
/r giore di metri sei, il minore di metri due. v 

La loro profondita giugne al piano in feriore del Tunnel, quantunque 1'acqaa 
si estragga da essi ed entri in essi all' origine della v61ta del Tunnel. L' altezza 
maggiore dell' occorrente per giugnere al punto di uscita o di ricapito nei filtri 
serve per raooogliere le raaterie, che 1' acqua stessa vi deposita. 

AH' orlo dei filtri vi sono quaitro canali, che scaricano nella Laguna le so* 
prabbondanti. . . « 

1&7. II diametro interno dei eilindri, entro cui si sviluppano le due scale 
a chiocciola, e di metri 2,52, e quello delle colonne, intorno a cui .girano i 
gradini, di metri .0,60. 

168* Le scale a chiocciola sono coperte da una voka, e perche un. uomo 
di altera or din aria possa giugnere comodamente sotto quelle due volte, ogni 
scala a chiocciola eprecedula da una scala comune di 9 gradini, costruita nel 
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mezzo del ponte sotto il pian* del car regglabije net Canale per cui corre il gaz, 
convenientemente allargato. 

169. I due filtri hanno un coperto, parte stabile, parte mobile. La parte 
stabile, ch' e la maggiore e di lastre di pietra viva, la mobile, che sta sopra al 
recapito dell' aequidotto e di grossi tavoloni di larice. Con tavoloni di larice 
sono coperti anche i Canali scaricatori delle sovrabbondanti. 

170. L' altezza, l'.asse maggiore del Tunnel e di metri 3,20, la larghezza, 
T asse minore di metri 2, 82. 

La di lui figura interna, la di lui sezione verticale e chiusa, costituita da 
quattro archi di cerehio. L' arco inferiore ha un raggio di metri 2,49 ; i due 
archi laterali di metri 3,38 : il superiore di metri i 9 kh: 
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Di quali materiali sara il ponte costruito. — Che bisogna ehser parchi negli orna- 
intnti, eperche. •— A che % proposti si riducmo, — Qual two *t potri fare delle 
aree vuote delle piazzette. 

Di qu.ii mm. *7*« JLl ponte attravqrsp alia veneta Jaguna direito al fine che la strada di 
co.'ruTo. UcU ferro muova da un porto, muova dalla citta di Venezia e, innanzi tutto, un' opera 

bisogM cmr par- * 

-eati"; 1 "^: di pubblica utilita. 

•ti «i HducS^ Come tale il risparmio nella spesa di costruzione e di manutenzione e un 

gran fatto, deve essere una guida importante nella risoluzione del pensier primo, 
nelle idee di dettaglio, nella scelta dei materiali, nell'applicazione degli ornamenti. 

Bisogna che i materiali siano quelli che danno, all' ultimo conto, il maggio- 
re vantaggio. 

Bisogna spogliarsi d' ogni amor proprio d' arte, porre da un lato ogni deco- 
razione inutile, studiare 1' aggradevolezza dell' aspetto, ed il decoro nell' idea 
principale considerata in se, e relativamente al luogo, alio spazio, in mezzo a cui 
il fabbricato si erige : nell' armonia delle parti, nel parco ed opportuno orna- 
mento di tutte quelle, che gia indispensabili all' opera, od almeno alia di lei soli- 
dita sono pure di qualche ornamento suscettibili. 

472. A tutto questo mirossi nella decorazione del ponte, e nella scelta dei 
materiali. 

Sono di pietra viva d' Istria i rivestimenti di tutti i contrafforti nelle testate, 
piazzette minori, e piazza maggiore a tutta altezza ; ed in quelli delle pile per 
tutta la parte che 1' acqua delta laguna sbatte, copre e scopre a vicenda, e si 
questi che quelli sono poi bugnati : 

i gradini delle rive d' approdo ; 

il rivestimento interno del Tunnel ; 

le fascie che coronano le pile alte venli centimetri ; 

i pulvinarj ; 

le mosse degli archi per T altezza di un metro, e per la profondita di 26 
centimetri ; 

le due fascie parallele orizzontali che corrono, una in ciascun prospetto del 
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ponte, dal principio alia fine, $opra all e; volte, $[ all' altezza di due metri ed 80 
eentimetri dalla comune del mare ; 

le coperte dei parapetti ; 

i due monumenti ; 

i profili che chiudono alcuni spazj di figura regolare nelle piazzette, e nella 
piazza di mezzo. 

Di pietra viva di Verona gli acquidocci, e il laslricato dei camminapiedi. 

E di pietra masegna di Monselice tutti i pavimenti delle piazzette e delle 
rive d'approdo. 

173. Tolte queste parti, ed il riempimento delle rfeni tiegli archi, fatto con 
muratura incerta, come fii detto, tutto il resto & di mdttorti dotti; e tuttele faccie 
esterne, che non sono di pietra viva, sono rinzaffiattc alia cappoccina. 

I rivestimenti laterizi sott'acqua sono di matloni cotli padovani in ismallo di 
calce e Pozzolana, gli altri muri laterizj di mattoni cWti veiriztam in ismallo di 
sabbia e calce dei monti Euganei. M ' ! 

17b. Nelle hinette degli archi, in quello spazio comprefco tra gli archi e le Tani* ///, 
due fascie longitudinali vi e riel mezzo^ e sof>ra ciascuna jpifa uno sctido rotondo, 
nei quali scudi ewi scolpito in basso rlf ievo', 1 -fed alternativartiente : 

II Monograftima dell 1 Imperatore NoStro Regnante i' " 
L' Aquila delKintiera Monarchia Austriaca: v ! ' 

La Serpe Lombarda : » .:..-■> 

II Leone Veneto. ■ ' ' ' r .•.:.-. 

175. Ogni ornato artificiale si riduce quindr '•' 
a questi etfiblemi; • 

al taglio di alcune bugne; '- ' ' '• r " 

quant' altro concorre al decoro deH'opera A g&' strettamente richiesto dal fine a 
cui mira, dalla di lei solidita. ; '' -" '' '"' ' '" " 

176. Quando il ponte $&Hi feotnpiutb alfora into '{Vatfe'delta supeHlcie delle ' <m ,*> * 
qualtro piazzette, e piit ancora di quella defla grande piazza di rriezzo, potra ™J£" *"* 
essere coltivata a giardinetti c6n plante, fio^S, Cbnplcfcoli ed elegariti fabbricati 

di genere diverso adattati al iuogd, alio sp&zfo,' &RA forrha dei giardini, e diretti 
al ricovero, al riposo, al diletto rfei passeggieri. Cosi questi piccoli fabbricati 
faranno parte dei giardini, saratino con essi armonfzziti ; chi un fabbricMo parte 
del ponte sarebbe una grossa spesa, e per -grande che fosse perderebbe ogni 
effetlo nella vastita di quello spazio. 
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Profondita e f 

bai« d«ll« fondt- 
m«nta. 



Tavola III, 



Profondita e base delle fondamenta. — - Pratiche di eostruztone. 

77. V edfBWO chp studiando le profondita a fcui si mantengono natural- 
mente i canali ordioarj della laguna, 

quella ^ino ^ CJui si possono spignere gli escavi colle macchine »ei canali 
maggiqri, , , , , 

le costruzdom gia fatte, e quelle ciie si stanno facendo in Venezia, 

i risultati di alcuni scandagli praticati appositamente nei canali e nelle paludi, 

si pub inferire che uno strato carantoso si stende sotto tutla la laguna a tale 
profondita, e cosi ipclinato dal continente al mare, che lo $' incontta presso il 
lembo a ponente dell' Estuario a due ipetri sotto la commie, ed a sei metro verso 
i lidi. Sopra questo esservi ud terreno argilloso, misto axich^ a sabbia, c^nve- 
nientemente compatto, il quale sVincontra, al piu, alia profondita di tre iietri 
sotto la comune, e su questo, nelle paludi e nei canali, un suolp Jutoso. 

178. La profondita ordinaria dei canali in Venezia e nella laguna e di circa 
due metri e cinquanta centimetri sotto, la comune, ed a questa profondita appunto 
si sogliono incominciare le fondamenta di muro in citta ed in laguna. 

i79. II caranto e base solida a qualunque genere difabbrica. Anche 1'argilla 
misla a sabbia offre un appoggio 3uffcipnte^ purche si consojidi con palafitte: 
ed il terreno lutoso conviene sgombrarlo. i 

ISO. I muri dkV Tunnel incominejano ad ptlp noptri e settanta centimetri sotto 
la comune; quelli dclle due testate attiguc al ponte gir$yole, e delle rive d'ap- 
prodo a metri 3,50 ; alia profondita appunto a cui sara ridotto il canal Golom- 
bola, perche possano pescar in esse anche i b^imenti niercantili. Tutli gli altri 
muri incominciano alia profondita di metri j%5Q k; , 

181. II ponte ya da est ad ovp$t:; il caranto incllna da ovest ad est. Si po-, 
trebbe quindi sperare di pqter erigere djrettamente sul caranto : 

i muri del Tunnel, 

quelli del ponte girevole, e delle rive d' approdo, 

e buon numero delle pile ; 
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pure, perche il calcolo della spe^A cornprertda la contingenza piu costosa ponesi 
che tulli i muri siano erelti sopra un castello di palafitte profonde, in misura 
media, tre metri, e coperte da un doppio-aaMerone di larice ; e che tanto il ca- 
stello che lo zatterone sporgano di un mezzo metro tutto all'intorno del muro. 
I pali del castello avranno il diametro di venti centimetri, saranno posti alia di- 
slanza di SO centimetri da centro a cenlro, e tra loro sara poi gettato un impasto 
di scaglie di pietra, di cocci, di maUoni, di calce viva, di sabbia. 

182. Per tutto dove si deve togliere il terreno lutoso, approfondare i castelli, J%££* ai co " 

costruire le fondamenta di muro il suolo sara posto in asciutto, chiudendolo con Tarda iv. 

r fj. xi» vmr 

ture, ed aggottando Tacqua; : * FL 

Una sola tura continua cingera tutta la superficie occupata dal ponte girevole, 
dal Tunnel, dalle rive d' approdo. 

Vi sara Una tura per ciascuna dette pia^zette e' per la piazza di mezzo, ed 
una per ciascuna pila. ' ■ "•'"•• ' 

485. I/dpera s' inCOminciera dalle piazzette, onde procuf arsi cosi in "mezzo 
alia laguna, e lungo la linea del ponte dei luoghi di deposito di Tavdro. ' 

Gil archi si possfcno costriiirtf contenipWaiieamente k sette k fc^tte, peirche ad 
ogni sette archi vl S tepaa^i^e^uli servir* di spafla. 

Per F adattamento dei materiali, e per ricovero dei lavoratori yi saranno 
delle tettoje stabili nelle piazztette, e^galteggfctoti *opra iatiere ti barcht. 

Dei ponti provvisori stabili o galleggianti, secondo che Sara pcir riusctre piu 
utile, unirahno te piafczelie tfa hrtJ afla eittk; al cohtinerite. 
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C A P O XIII. 



>••' I'.i i » i ' ' • ■ H" «»$»- 



Cheper la cottruzione\dei ponte lo ttato idrometvkc delta layuna non cambiasi. — 
Vtilita dellafittea particolare data al pent* girevole. — Vantaggi della mossa, 
del ricapito, dtlla din tione, della forma del pontes — Perchd convenga dare la 
preferenza ad un ponte di mum sopra %m ponte di legno. — In una parolu se, 
e come il ponte soddisfi a tutte le condizioni, a cut, sin dapprima, mirossi. 



ch. p« u t0 . 18 ft. _|J ponte Uffli^ uji canal solo in tutto il di lui camrnino, il fanal 

slrusione delpon* ' " ^ " 

u lo ttM £\hu- Colombola, presso alia citta di Venezia. Gia meno non si polrebbe, perche un 



mctnco 



goa. n e.». g^^ cajwlp ^y orjgine del ponte e della strada occorre per l'approdo dei 
Taoouitu. pioooli e devgrossi Jegni. 

AUraversa up ampio paludo, il paludo di S. Secondo, nel mezz*, e loniano 
dai due parti-acqua lateral} del pqrti da fyta^oiQCpQ e del Lido, d^l Lido, e di 
S. Erasmo. n ., ; ,,. ,. : ,-; {( :*• - 

II caj^d Cqlojnbola in luogo di essere ristretto si allarga e si profonda, ed 
un ppjiite mobile ( lo accavalca. ., 

485. Per la costrqzione del poqte nulla dunque si cambia nella laguna. La 
di lei costituzione fisica attuale non toccasi, le correnti seguono il cammino loro, 
i canali il loro uso. 
utiiui d«iia 186. Poiche il canale Colombola aprire si deve al tragitto dei grossi legni 

forma partieolar« 

r'toie 1 ponu 8i " ^ l alberaiura stabile un ponte girevole sopra una pila parve meritare, a petto 

Tapou ///, d' ogni altro, la preferenza. 
fig. a . in. ® ; 

Tavoia if, II pensiero e semplice, V applieazione facile, il movimenlo agevole. Manca, 
ir//, im. ^ vero, il eonforto dell'esempio, ma i principii dell' arte vi suppliscono, ed in 
ogni cosa, un primo fatto ha sempre preceduto 1' esempio. 

Quanto si fa per esso, quanto in esso si spende torn a utile alia prosecuzione 
del cammino: nulla o pochissimo mira all'unico scopo del movimento del ponte, 
sicche si potrebbe dire che I'apertura e a gratis. 

Una sola mossa, e facile, apre due luci, sicche si pub andar e venire ad un 
tratto, od andar e venir per due varchi, cioe sempre con maggior agevolezza di 
transito, con risparmio di tempo. 

Gosi scoperto com' e, e ventilato in ogni sua parte, non solo la durata dei 
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legnami e piu lunga, ma t*rna pin facile il sorvegllarlo* 1' accbnciarlo, e se oc- 
corre innalzarlo o rimuoverlo: basta introdurvi sotto due barche, ed approfitfare 
dell'innalzamento della marea. < 

187. La mossa e nella Saeca dt S. Lucia: un amnio orto, che la sola demo- v.uL«i deii, 

* moiM, del riet- 

Uzione di due 7 case, com£ fu detto, fa sboccare in piva al Canal Grande, tra le S£;, JJ}.* £Z 
due Chiese degli Sealzi e di S. Lucia. La mossa ef dnnque in iqogo anlpio; 
sgombro, piacevote, d'approdo facile, divisp nel Canal Grande pec le piccole 
barche, nel canal Colombola per le grosse* di comunicaeionl e diramafeioni 
prente, percfae il Canal Grande e non solo la piu magnifica, e la piu ampia 
slrada di Venezia, ma ancfie quella da cui diramaho le altre d'acqua e di terra. 

188. II ricapilo e al forte di Marghera: e quale Id delta la sicurezza di 
Venezia ; la difesa del ponte ; Y ajuto che il ponte pub dare ! al forte/ e ricevere 
dal forte di Marghera; ed i vantaggi che ai possono cogliere da esso^pdr la di- 
fesa generale dello Stato. 

II ponte sbocea sotto gli spalti del forle ;>per giugriere di Viva forza al ponte 
bisogna prima conquistare il forte, eiperattaccate il forte bisogna prima impa- 
dronirsi del ponte. r 4 <> , 

In cinque o sei minuti al piii si p«6 correre colle macchine a vapore loco- 
motive e eoi carri tutta la lunghczza del ponte. 

Non si puo dunque immagindre uni riemicefanto ardito, o tanto inconsiderate 
da far depositi di materiali d' armi, di munizioni ; da intraprendere opere di 
blocco o di assedio ; tracciar approcci, eri^ece, ed armar batterie sotto la minac- 
cia continua di poter avere di giorno e (di notte, di fronte o sul fianco in sei mi- 
nuti, in un tempo che rion basta per aeeetfgerd6ng, per annodarsi tutlo il presidio 
di Venezia, e forse piu. -i .7 ; 

Dunque ne il forte, ne il ponte si possono conquis tare : e proprio scacco- 
matto; non si pub insignorirsi di uno, quando Y altro ancora contrasta. 

189. E non solo il ponte minaccia i robvimenti stralegici deirinimico nelle 
pianure delta Piave, del Tagliamento, e nelle gole delle Alpi. Non solo rende 
impossible ogni attacco contro il forte di Marghera, come ivedemmo, ma dove e, 
e come e, ajuta la difesa, che il forte di Marghera gli presta, ed accresce quella 
della laguna. ... 

190. Una piccola testa di ponte, una batteria provvisoria eretta al prineipio 
delF argine fatto sopra la barena, ed in continuazione del ponte la ov' egli trin- 
cia il canale di Marghera e prima del canale incrocierebbe i suoi fuochi con tutti 
quelli che partono dalle opere stabili del forte volte verso est e sud, e sarebbe 
di un buon ajuto. 
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11 ponte e diviso in sei stadii da cinque piazze? la piazza di mezzo e lunga 
153 metri, larga 39; le altre quattro sono lunghe 97 metri, larghe 12,60, e vi 
sono inoltre tre testate, due al ponte girevole, una al continents Quelle tre 
testate e quelle cinque piazze si posgono, in caso di guerra, convertire in altret- 
tanle batterie che spiino e spazzino la laguna' tra Venezia e Mestre, che con- 
trastino a qualunque modo di attacco lo stabilirsi nella laguna, il porsi alia gola 
del forte, 1' avvicinarsi al ponte, il percorrerlo per fojm o per sorpresa* 

£ pare poi facile il concludere da tutto queato, che quabd' anche si volesse 
porre per ultimo disperalissimo case, per ipotesi, ;che il forte di Marghera si 
perdesse, la conservazione del ponte farebbe quasi sicuri del riscatto', e ad ogni 
modo il ponte potrebbe anche da se reridere impossibile la propria conquista 
contrasjandola a palmo a palmo. 

191. Ed ecco come far si pub che il ponte renda sicura, facile e pronta la 
comunicazione del forte colla citta, col porto; che sia abile alle riscosse; che 
scambi col forte gliuffici di protcttore e di protetto; che sia valido ad accrescere 
la sorvegliaoza, la difesa della laguna e del forte ; che possa, in ogni peggiore 
evento, difendersi da se, e a passo passo. 

Ed anche il Tunnel, per cui passa l'acqua.ed il vapore, pub in caso di 

guerra esser utile a qualche cosa, perche si potra nella notle tener aperto il 

ponte girevole, e manlenere, mediante il Tunnel, la comunicazione colle guardie 

del ponte. » 

PmWeonvcn. 192. II ponte e di mattoni cotti con poche pietre vive. Molte utilita prescri- 

t,t dart la prtfe- 

dr»'u^ un wan vono tpcsta specie di materiali, e proscrivono un ponte di legno: 
fK»te di legno. j° j^ a s j curezza del forte di Marghera, e la possibility d'invadere il conti- 

nente con soldati provenienti da Venezia e dal porto : un ponte di legno potrebbe 
essere incendiato per un colpo di mano, pei* un brulotto. I venti, le burrasche 
stesse potrebbero farvi repentinamente tali guasti da non potersi ristaurar tosto. 
2.° La guardia e la difesa della laguna, e la difesa del ponte stesso. Vedem- 
mo che le cinque piazzette, e le tre testate del ponte laterizio, si possono mutare, 
in tempo di guerra, in otto batterie ottime alia difesa della laguna e del ponte, 
e questo non sarebbe possibile, od assai difficile, se il ponte fosse di legno. 

3.° La durata : i legnami s' infracidiscono presto dappertutto, ma prestissimo 
nelle acque salse, nella laguna ; e la cosa e tanto nota, e tanto evidente, che non 
occorre dimostrarla. II ponte di legno costerebbe facendolo della sola larghezza 
di quello di muro meno del ponte di mattoni prima, cioe nella prima costruzione, 
ma costerebbe piu dopo, cioe alia fine del conto pei continui ristauri, per le 
frequenti ricostruzioni. 
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k.° La comodila di adattarlo a sostegno dell'.acquidotlo, alia condolta del 
gaz, cose che si possono fare con grande ulilita, e con non grande incremento 
di spesa se il ponte e di muro, ma che far non si potrebbero, o mal far si po- 
trebbero, se fosse di legno. 

5.° La stabilita dell' opera, utile sempre, indispensabile poi all'uso delle 
macchine a vapore locomotive. Carichi di cento mila chilogrammi, macchine 
locomotive del peso di quattordici mila ehilogrammi, velocita di venti miglia 
all'ora, e piu, sopra un ponte di legno di due miglia di lunghezza debbono farlo 
oscillare, e qucste oscillazioni 

sono di nocumento e di danno al libero moto delle macchine, e dei convogli ; 

e ripetendo continuamente le compressioni e le tensioni delle fibre dei legna- 
mi tolgono ad essi in breve tempo ogni resistenza, ogni nerbo, ed aggiungono 
nuova e parlicolafe causa di distruzione. 

6.° La continuita del transito. Dando al ponte la sola larghezza di otto metri, 
e volendolo far abile adun tempo, alle macchine locomotive ed ai pedoni, rimane 
per le macchine locomotive una sola carreggiata. Se il ponte e di legno, tutte le 
volte che occorrera rattopparlo, il che occorrera spesso, come si e veduto, biso- 
gnera sospendere il viaggio pel ponte delle macchine locomotive e dei convogli, 
e con quanto incomodo e danno del pubblico servizio e della societa non occor- 
re il dirlo. 

Che se, per evitar questo, fosse risolto di fare il ponte di legno di una lar- 
ghezza doppia, o quasi, di quelle di mattoni, allora la spesa primitiva del ponte 
di legno, la spesa di costruzione sarebbe maggiore di quella del ponte di muro, 
e sparirebbe cosi anche quel solo> ed illusorio vantaggio che il ponte di legno 
presenta, a prima giunta, sopra quello di muro. 

193. Poiche dunque difesa dello stato; sicurezza del forte di Marghera, 
della laguna, del ponte ; durata ; economia nelle spese ; moltiplicita d' utili usi ; 
stabilita d' opera e continuita di transito dimostrano doversi dare la preferenza 
ad un ponte di mattoni sopra un ponte di legno, stimossi dover d'uomo onesto 
un ponte di mattoni proporre. 

194. E si spera che il detto fin qui valga per dimostrare intanto a tutti, che 
si puo costruire da Milano a Venezia una strada a guide di ferro, ed in modo da 
poterla percorrere dal principio alia fine senza alcuna interruzione con macchine 
a vapore locomotive, e con una sola macchina locomotiva per ciascun convoglio. 

Resta che se ne dimostri Y utilita, e questo sara il tema del seguente capo. 



Digitized by 



Google 



CAPO XIV. 



Molti essere i vantaggi che ridondano da una strada di ferro, come fa accennato, ma 
doversi, nel caso attuale, por a calcolo quello solo che deriva dal pedaggio. — 
Qui dunque I' utilita dover emergere dal confronto di tutte le spese col prodotto 
netlo del transito. — Doversi quindi conoscere le spese di costruzione, e di 
quant' altro occorre all' amministrazione ed al servigio del la strada, ed il ricavato 
netto del transito. — Quante e quali sieno le spese di costruzione e di fornimento 
d' ogni arnese tanto per la linea principale, che per la deviazione verso Berga- 
mo, e quale I' importo complessivo di questc spese. — Quanto la rendita lorda 
di un anno. — Quanto la netta. — Quindi il pro annuo del la somma impiegata, 
o I' utilita del pedaggio. - — Dopo tutto I' esposto sperarsi evidente la possibility 
c t utilita pubblica di una strada a guide di ferro da Venezia a Milano. 



Mohi essere i 195. V edemmo le utilita procurate da una strada di ferro ad uno Stato, 

vantaggi cbe ri- 

stTlda^di^fer 1 ^ a< l un Regno esser molte, essere morali e materiali ; quelle non potersi ridurre 

cone fu accennato, r 1 • t • 

ma do*ersi n«i a formule, a numeri, ma- non per questo esser meno numerose, meno grandi, 

caso attuale porre ° 

calcolo quello 
>l<j che de 
dal pedasgio. 

Paragrafi. 5, 
6,7, 40, 4$, 15. 



•oi/The fc!a meno evidenti, quesle, le materiali, potersi ridurre a numeri, e potersi anche 
distinguere sotto sei titoli, dei quali i cinque primi, i piu important, derivare 
dal I opera, dai capitali impiegati in essa, ma esser diverse da quella utilita, che 
si rappresenta col ricavato del pedaggio. La strada di ferro da Milano a Venezia 
dover essere eseguita a spese di una compagnia di azionisti, e pagata dal solo 
ricavato del pedaggio ; dover quindi il pedaggio solo supplire alle spese di co- 
struzione, di manutenzione, di amministrazione, di trasporto, e rifondere anche 
il capitate intiero in un tempo dato. 

Qui dunque non potersi, nel calcolo della misura del vantaggio, porre la 
somma di tutte le spese a petto alia somma di tutte le utilita, ma doversi • porre 
la somma di tutte le spese a petto di una utilita sola, ad una di quelle materiali, 
alia piu piccola, alia tassa di transito, perche fuori del transito, tutto il resto 
dev' essere a bene dello Stato e del pubblico, ma gratis. 

Bisogna dunque dimostrare che, malgrado una condizione tanto svantag- 
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giosa, pure vi e ancora utilita, vi c ancora guadagno per la Compagnia degli 
azionisti, e si pub dimo9trarlo, tanto e vero che le slrade di ferro sono utilissime. 

196. Stretto cosi il confronto tra le spese ed il ricavato del pedaggio, e gia 9™ du» q u. 

V utilila dorer 

evidente, che Y utilita del pedaggio segue la ragione composta dell' inversa ; ££f J j^*; 
della spesa di costruzione e di ogni acquisto di arnesi occorrenti al Irasporto; Seri coiV«bito 

netto d«l transitu. 

di ogni spesa di manutenzione, di amministrazione, di Iransito; 

e della diretta della quantita del transito, e della tariffa. 

Gonvien dunque ;. Dover,; quindi 

ronosctre b tpeta 

I. Conoscere ogni spesa di costruzione, e di acquisto di arnesi. J| ^["."j^V- 

II. Ed indagare il ricavato netlo del transito medio di un anno. «£«i™« "T^i 

•ervixio della gtra- 

Per giugnere a questo ricavato netto bisogna conoscere il ricavato lordo, ^^jj £j££ 
il prodotto della quantita del transito per lo prezzo della tariffa, e depurarlo poi 
da ogni spesa di manutenzione, di trasporto, di amministrazione. 

197. Per non abusare della tolleranza di chi legge si dara qui di questi Quame.qu.ii 

■iano la ipeM di 

calcoli, indispensabili alia dimostrazione della utilita, i soli risultati finali. I cal- SJSSI?/^* 
coli di dettaglio sopra i quali questi risultati si fondano furono csposti in pro- uTmpHo^Jk 

che per la dcria- 

spetti a parte sottoposti alia autorita e dalla autorita approvati. ^ vn *° ®j; 

198. Ecco le spese di costruzione, e di acquisto d' ogni arnese necessario ? \^^d\^l 
al trasporto per la linea principale ; e per la diramazione da Treviglio a Bergamo. 
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- — £0003 



Digitized by 



Google 



— 54 — 

LINEA PRINCIPALE DA MILANO A VENEZIA. — Spesa occorrente alia co- 
struzione della Strada, ed al fomimento di ogni arnese necessario al trasporto. 






TITOLO DELLA SPESA 



Valore 
ammessa 1' in- 
troduzione del 
ferro inglese 
per le due car- 
reggiate in lire 
Austriache 



Valore 
usando nelle car- 

reggiate ferro 

della Monarchia 

Austriaca in lire 

Austriache 



I. 
II. 
III. 

IV. 
V. 

VI. 



Indennizzi per occupazione di fondi 

Indennizzi per case da demulirsi 

Moviraenti di terra 

Opere per mantenere la continuita delle strade die si 
inlersecano 

Ponti (compreso il poute atlraverso alia Laguna di Ve- 
uezia che costa L. 5,8oi,52 2 con P acquidotto e 
L. 5,425,56i senza) 

Due stazioni principal con magazzini ed Atelier per 
P acconcio e la costruzidne delle macchine locomo- 
tive, e delle carrozze, e carri, ec, una a Milano, P al- 
tra a Venezia 

Qualtro stazioni di arrivo e partenza, e di ricambio del- 
le macchine locomotive : cioe a Vicenza, a Verona, a 
Castiglione delle Stiviere, a Chiari 

Sei Stazioni di arrivo e partenza a Mestre — Padova 
— Villanuova — Sei Vie — Brescia — Treviglio, 
delle quali due, Padova e Brescia, principali, le altre 
quattro secondarie (a) ' 

Somme da riportarsi 



2,958,571 

44o,654 

4,471,818 

1,270,570 
9,554,8oi 



1,600,000 



800,000 



600,000 



2,958,571 

44<J,654 

4,4 7 i 9 8i8 

1,270,570 

9,534,801 



1.600.000 



800,000 



600,000 



21,676,414 



21,676,414 



(a) RappoFto presentato alle camere legislative ^el Belgio il 12 novembre 1839 dal ministro delle 
pubbliche costruzioni sig. Nothomb. 

jSel Belgio sopra una lunghezza di strade di ferro di 302,291 melri furono costruite 12 stazioni tra 
le quali quella di Malines comprende tutti i magazzini, tutte le officine necessarie per P acconcio e per la 
coslruzione delle macchine locomotive, dei carri, delle carrozze, ec. di tutte le strade di ferro 'che il Go- 
verno Belgico si e proposlo di coslruire, e che allorquando saranno compiule debbono essere della lun- 
ghezza complessiva di metri 549^082. 

Tutte le dodici stazioni, compresa quella di Malines, costarono lire Italiane 2,1 09,9 18, pari ad Au- 
striache L. 2,426,40ft 

Quella di Malines, considerata a parte', costo Italiane L. 806,293, pari ad Au- 
striache * L. 927,236 

La strada da Milano a Venezia e lunga metri 271,203, occorrono in essa dodici stazioni 
che furono preventivate Lire Austriache 3,ooo,ooo 
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LINEA PR1NCIPALE DA M1LAN0 A VENEZIA. — Spesa occorrente alia co- 
struzione delta Strada, ed al fornimento di ogni arnese necessario al trasporto. 



*• 




Valore 


Valore 


(A 




amraessa V in- 


osando nelle car- 


en 




troduzione del 


reggiate ferro 


b 


TITOLO DELLA SPESA 


ferro inglese 


c 




per le due car- 


della Monarchia 


s 

a 




reggiate in lire 


Austriaca in lire 




Austriacbe 


Austriache 




Somme contro 


21,676,414 


21,676,414 


VII. 


Traversi di legno di larice lunghi metri 2,5o ; lar- 
ghi in base dai 3o ai 35 centimetri , in sommita 
dai 1 5 ai 20, grossi non meno di i5 centimetri, po- 
sti ad ogni metro di distanza, ne occorrono 6147875 








valutati a L. 5,5o per ciascuno posti in opera . . 


3,38l,328 


3,381,328 


VIII. 
IX. 


Pietre migliarie 


2,880 


2,88o 


Cuscinetti, morse di ferro fuso essendo la lunghezza 




tolale delle guide di metri 1,128,204, e ponendosi 








un cuscinetto ad ogni metro di distanza ne occor- 








rono 1,128,204, dei quali quattro qyinti, gli inter- 








medj, sono del peso di chilogrammi 8,4o per cia- 








scuno, ed un quinto, quelli di congiunzione, di chilo- 








grammi 10,40, per ciascuno; quindi in somma del pe- 








so di chilogrammi 9,928,203. 








II prezzo inglese, compreso il trasporto sino a Venezia, 








e per una tonnellala di lire austriache 243. 








Quindi per chilog. 9,928,203, Lire ...... 


2,4l2,553 


>/ 




11 prezzo Austriaco per una tonnellata e di Lire 424,28. 








Quindi lire 


» 


4,212,337 




Collocamento in opera dei cuscinetti 


225,64o 


225,64o 


X. 


Chiodi di ferro battuto per cuscinetti. Ne occorro- 
no 2,256,4o8, e sono ciascuno del peso approssima- 
tivo di chilog. mi o ? 25. Sicche in tutti pesono chilo- 

gr."" 564,io2 a Lire 758 

alia tonnellata secondo il prezzo Inglese e quindi in 








tutti Lire 


427,589 






Somme da riportarsi 


28,I26,4o4 


2 9>49 8 > 5 99 
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LINEA PRINCIPALS DA MILANO A VENEZIA. — Spesa occotrente alia co- 
struzione della Strada, ed al fornimento di ogni arnese necessario al trasporto. 



XI. 



XII. 



TITOLO DELLA SPESA 



Somma retro 



Ed a Lire 803,57 

alia tonnellata secondo il prezzo Austriaco, quindi 
Lire 

Gunei di ferro battuto con i quali si stringono le guide 
nei cuscinetti. Ne occorrono 1,128,204, e siccome 
ciascuno pesa approssimativamente chilogrammi 0,4 05 
il peso di tutti sara di chilogrammi. . . ^Sifiiy 

a Lire 758 

alia tonnellata secondo il prezzo inglese , e quindi 
Lire 

Ed a Lire 723 

alia tonnellata secondo il prezzo austriaco quindi. 

Guide di ferro laminato. La lunghezza della Strada e di 
metri 271,203*, quindi quella del doppio binario di 
guide di metri . 1,084,812 

Aggiungasi per cambiature di direzione, per 

servigi interni,per ispezzature il 4 per cento 4^92 

La somma sara di metri 1,128,204 

Ritenuto il peso di chilogrammi 27 

per metro, il peso totale sara di chilog. mi 3o,46i,5o8 

a Lire 358 

alia tonnellata secondo il prezzo inglese lire . 

ed a Lire 696,42 

secondo il prezzo Austriaco quindi Lire. . . . . 

Collocamento delle guide a L. i,5o al metro corrente 

di Strada 



Sorurae da riportarsi 



Valore 
ainmessa V in- 
troduzione del 
ferro inglese 
per le due car- 
reggiate in lire 
Austriache 



Valore 
usando nelle car- 

reggiate ferro 
della Monarcbia 
Austriaca in lire 
Austriache 



28,I26,4o4 



342,098 



10,905,219 



4o6,8o4 



2 9>49 8 ? 5 99 



453,295 



326,3o2 



2I,2l4 9 003 
4o6,8o4 



39,78o,525 



5l,899,003 
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LINEA PRINCIPALS DA MILANO A VENEZIA. — Spesa occotrente alia co- 
struzione della Strada, ed al fornimerito e di ogni dmete necestario at trasporto. 



o 
*3 
S 

u 

y 

fa 

o 

V 

1 


TITOLO DELLA SPESA 


Valore 
ammeMa V in- 
troduzione del 

ferro inglese 

per le due car- 

reggiate in lire 

Austriacbe 


Valore 
usando nelle car- 

reggiate ferro 

della Monarchia 

Austriaca in lire 

Auitriache 


XIII. 
XIV.. 

XV. 


Somrae contro 

Piatte-forme girevoli nelle dodici Stazioui 

60 macchine locomotive a vapore ciascuna del prezzo 
medio di lire Austriaehe 490^2 compreso i pezzi di 
ricambio, V imbaUaggio, lo sballaggio ed il trasporto 
sino a Vetiezia (a) . . • . . ■ . . . . . • . 


39,78o,525 
280,000 

2,943,120 

3oo,ooo 


5l,899,003 
280,000 

2,943,120 

3oo,ooo 


5o tender earn di appro vigionamen to per le mac- 
chine locomotive a Lire 6000 per ciascuno (b) . . 

Somme da riportarsi 


43,3o3,645 


55,422,123 



(a) 11 valor medio di una macchina a vapore locomotiva sopra le tredici fino ad ora acquislate dalla 
Societa della Slrada di ferro Ferdinandea Norbahn, compreso il trasporto fino a Trieste e di Lire Au- 
triache . 46,435 

11 valor medio di ana macchina a vapore locorootiva inglese sopra le quarantadue macchine 
acquistale o commesse dal Governo Belgio in Inghilterra e di Lire austriaehe .... 4 2 ?998> 

11 costo dei pezzi di ricambio di Lire 4^87. 

In tutto per ciascuna L , ; 47,385 

11 valor medio di una macchina a vapore locomotiva Belgia sopra le 81 acquislate od ordinate 

alle fabbriche nazionali del Governo Belgio e di lire austriaehe 4M4 2 - 

11 costo dei pezzi di ricambio 3,495 



In tutto per ciascuna L • 4^)9^7 

11 costo medio di Tin a macchina a vapore locomolivaameWcaha'e^rXtfe^ austriaehe. 45,ooo 
1 pezzi di ricambio costano Lire . . : , 10,452 

quindi in tutto Lire austriaehe 55,452 

La somma e di lire austriaehe 196,209 

E quindi il valor medio di tutle, di Lire austriaehe 49-°52 

(b) 11 prezzo dei tender e quello pagato pei tender delle strade di ferro del Belgio , piu le spese di 
trasporto. 

8 
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LINEA PRINCIPALS DA MILANO A VENEZIA. — Spesa occorrente alia co- 
struzione delta Strada, ed al fornimento e di ogni arnese necessario al ttysporto. 



a* 
o 

fa 
v 

a 

9 



XVI. 



XVII. 

XVIII. 
XIX. 



TITOLO DELLA S P £ S A 



XX. 
XXI. 

XXII: 



Somme retro 

Veicoli di trasporto pei yiaggiatori 

go Diligenze da 24 persone a L. 8000 per ciascuna . 

i4o Carri coperti o chars-&-banc« da 24 persons a 

L. 4a5o per ciascuno , 

80 Carri scoperli da 60 persone a Hre 6000 per cU^ 

scuuo (a) . . ....... . . . . . . 

4oo Carri sopra molle per le merci, per le bestie, per i 
cavalli, per le velture, per i bagagli, pel carbone al 
prezzo medio di L. 600 per ciascuno (b) . . . . 

60 Carri pel servizio interno a l*. 600 per ciascuno. . . 

Oggetti divcrsi, come mobtti per gli Ufficj di servizio in- 
terno delle stazioni — Carretline — Cavalli pei tra- 
sporti interni — Grue •?-• Sifoni per far salire nei ser- 
batoj T acqua che aliinenta le macchine ad ogni sta- 
zione — Caldaje per riscaldarla ec. in via d" 1 avviso . 



Spese di progetto c di amministrazione. 
Spese imprevedute . ■ . 



Interessi sopra le somme esborsate durante' Tesecuzione 
delP opera ... 



Somma totale L. 



Valore 
ammeisa V in- 
troduzione del 
ferro inglese 
per le due car- 
reggiate in lire 
Austriache 



43,3o3,645 



Valore 

usando nelle car- 

reggiate ferro 

della Monarcbia 

Austriaca in lire 

Austriache 



II 



55,422,123 



720,000 720,000 



595,000 
48o 9 000 

64o,000 

36,ooo 



400,000 
1.200,000 
1,600,000 

3,499-,9 5x 



5q5,ooo 
480,000 

640,000 
36,ooo 



52,474^96 



4oo,ooo 
1,200,000 
1,600,000 

M99>9 51 



64,593,074 



(a) Le diligenze delle strade di ferro del Bclgio costano ciascuna L. 5747,1 chars-a-bancs L, 325o ed 
i carri scoperti da 60 persone costano in InghiUerra lire austriache 58oo. 

(6) 11 prezzo dei carri per le meroantie suHe strade di ferro del Belgio e di Lire austriache i552 per 
ciascuno. 
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DIRAMAZ10NE DA TREVIGLIO A BERGAMO. — Spesa occontnte per 

-la costruzione. 



O 

5 

e 

3 



I. 
II. 

in. 

IV. 



v. 

VI. 



TITOLO DELLA SPESA 



Indennizzi per occupazioni di fondi 

Mo vim en ti di terra 

Fabbriche da costruirsi nella Stazione ...... 

Traversi di legno di larice lunghi met. 2,5 o larghi in 
base dai 3o ai 35 centimetri, in sommita dai i5 ai 20, 
grossi non menu di i5 ccntim., posti ad nn metro di 
distanza. 

La lunghezza to tale della slrada e di metri 19,285; 
la doppia carreggiala di metri ... . 38,5 70 

Aggiunto r un per cento per cambiature e servizj intemi 
nelle Stazioni. 585 

La lunghezza totale risnlta di metri . . . 38,955 
Aggiunto F un per cento per ispezzature nel tra- 

sporto e nel collocamento . . . . . . . 389 

In totale risulta in N. # di 5^344 

A Lire 5,5o per ciacuno posti in opera Lire . . . 

Pietre migliarie . 

Cuscinetti o morse di ferro fuso.La lunghezza totale del- 
le guide per le quattro carreggiate comprese le rime**- 
se e le scorte e di metri lineari 80,2 a 5; ponesi un cn- 
scinetto ad ogni met. di distanza, e quindi ne occorro- 
no 80,225. Di questi cuscinetti quattro qumti sono del 
peso di chil. 8,4° per ciascuno, ed un quinto del pe- 
so di chil. 10,40, sicche in tuttopesano chil. 705,980. 

II prezzo inglese compreso il trasporto fino a Venezia e 
per una tonnellata di Lire Auslriache . . . 243 

Quindi per chilog. 705,980 di lire aust 



So mm a da riportarsi 



Valore 
ammessa V in- 
troduzione del 
ferro inglese 
per le due car- 
reggiate in lire 
Anstriache 



139,628 

39,087 

200,000 



2l6,392 
230 



[71,553 



766,890 



Valore 
utando nelle car- 
reggiate ferro 
della Honarchia 
Auttriaca in lire 
Austriache 



139,628 

39,087 

200,000 



,2l6,392 

23o 



595,337 
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DIRAMAZIONE DA TREVIGLIO A BERGAMO. — %*a occorrmte per 

la costruzione. 



TITOLO DELLA SPESA 



Valore N 
ammessa 1* in- 
troduzione del 
ferro inglese 
per le due car- 
reggiate in lire 
Austriache 



Valore 
usando nelle car- 

reggiaie ferro 

del la Honarchia 

Auttriaca in lire 

Austriache 



VI. 



VII. 



VIII. 



IX. 



Somma retro 



424,28 



II prezzo austriaco per una tonnellata e dl lire 

Quindi ia totale lire 

Collocamento ia opera dei cuscinetti . . 



Ghiodi di ferro battuto pei cuscinetti, ne occorrono due 

per ciascun cuscinetto, quindi ia nuaaero di i6o,45o. 

Soao ciascuao del peso approssimativo di chilog. 0,28 

quiudi il peso di tutti e di chil.™' . . . 4 ? 1 I2 « 

Ii prezzo inglese e per una tonuellata di aus. , ., . 75 & 

E quindi il valore di tutti di lire .... .... 

II prezzo aust. alia tonnellata e di lire ~ . . 8o3,5j 
E quindi per tutti di lire. . . . . . . . .. . 

Cunei di ferro battuto con i quali si stringono le guide 
nei cuscinetti. Ne occorrono 8o,225,e siccome da^, 
scuno pesa approssimativamente chil. 0,4 o, il peso di 

tutti sara di chilogramrni 52090 . 

II prezzo inglese per una tonnellata e di L. . . ^58 
Quindi il valore di tutti di lire .:.... ... . . 

II prezzo austriaco alia tonnell. di L 723 

E quindi per tutti di Lire ... . n . . . . . . . 



Guide di ferro laminate. La lungbeZza totale della dira- 
mazione da Guzzasetle a Bergamo e di metri 19,285 
le carreggiate sono due e continue, quindi occorrono 
metri lineari di Guide . . . . *...■•■ . 77**4° 

Aggiungasi un quattro per cento per carabiatura 
da una carreggiata alPallra^ perservizj interni 
nelle stazioni, per ispezzature, per iscorte ., ,> 3 ,085 



Ritenuto il peso di chilogramrni 



In totale metri 80,22 5 

. ... . • .27 



-per metro il peso totale sara di chilog. mi . 2,166,075 



Somme da riportarsi 



766,890 



iC,p45 



595,337 



299,533 
. 16,04$ 



. 5o,4o4 



32,23a 



24,324 



1 23,201 



83 7 ,663 



966,348 
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DIRAMAZIONE DA TREVIGLIO A BERGAMO. 

la costruzione. 



— Spcsa occomente per 



t 

a, 

o 

*> 
g 

3 



X. 

XI. 

XII. 

XIII. 
XIV. 
XV. 



TITOLO DELLA SPESA 



Somme ccfntr'o 

H prezzo inglese e per una tonnellala di lire austria- 

che 358 

quindi il valore di tutte di L 

II prezzo austriaco alia tonneljata di L. . . 696,4 a 
quindi per tutte di L. 

Collocamento delle guide a L. 1. 5o al metro corrente 
di strada ' . . . . 

3o Piatta-forme girevoli a L. 700 per ciascona . 

4 macchine locomotive d^aggiunta a quelle della linea 
principale a lire 49o5? 

3 tender o carri d" approvigionamento per le macchi- 
ne locomotive a L. 6000 



Valore 
ammessa 1' in- 
trodotione del 

ferro inglese 
per l*~d*e «a#- 
reggiate in lire 

Austriache 



Spese di progelto e di amministrazione 

Spese imprevedute. 

Interessi sopra le somme esborsate durante Y esecuzione 
delle opere 

NB. I veicoli di trasporto sono compresi in quelli 
della linea principale. 

Somma totale 



83 7,663 
775,454 

28,927 
21,000 

196,208 

18,000 

88,56o 

1 18,080 

40,396 



Valore 

usando nelle car- 

reggiate ferro 

della Monarcbia 

Austriaca in lire 

Austriache 



2,124,2*88 



966,348 



1,508,497 

28,927 

21,000 

196,208 

18,000 

88,56o 

1 18,080 

40,396 



2,986,016 



199. Epilogando tutte le somme relative alia costruzione tanto della Linea 
principale da Milano a Venezia, quanto della diramazione per Bergamo si ha 



LEfEA PERCORSA DELLA STRADA 


Valore 

ammes<a Pintrodui. del ferro 

inglese per due carreggiaie 


Valore 
usando nelle due carreggigte 
ferro della Monarchia Austr. 


Impoiio total*- 

di ciascuna linea 

in lire Austr. 


knporto 

di un chilumetro 

in lire Au«tr. 


' Imptrto total* 
di ciajcuna linea 
in lire Austr. 


ho port 

di un cbilometro 

in lire Auatr. 


Strada principale da Milano a Venezia lunga 
chilometri 271, 2o3 

Diramazione verso Bergamo da Guzzaset- 
te alia porta detta di S. Bernardino 
lunga chilometri 19.280 


52,474^96 
2,124,288 


193,488 

1 io,i5a 


64,593,074 
2,986,016 


258,172 

i54,836 
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200. E volendosi pdi conoscerc, d' un sol col colpo d' occhio , la spcsa to 



El 

U ogni spcsa occorrente alia costruzione delta Strada di ferro da Milm 



QUALITA Dfll-A SPESA 



Lunghezza di ciascuoa Sezione in metri. . . . 

Indennizzi per occupazioni dt terreni. Prospet- 
toVI 

Case da demolirsi. Prospetto Vl .... 

Movimenti di terra. Prospetto VII . . . . 

Ponti sopra flurai, cauali, scoli, e Ponte a ttr a ver- 
so alia lagUna. Pi*ospetto IV e V . . . . 

Movimenti di terra e manufatti per manlenere la 
continuita delle slrade d^ogni genere. Pro- 
spetto III 

Fabbriche da costruirsi nelle dodici Stazioni, 
Prospetto VIII 

Acquisto e collocamento in opera dei traversi 
di legno di larice. Prospetto VIII. . . . 

Pietre migliarie una ad ogni chilometro. Prospet- 
to VIII 

Acquisto e collocamento in opera delle guide 
m di ferro, dei cuscinettl, dei chiodi, dei cunei, 
posta la libera introduzione del feiTo inglese. 
Prospetto VIII 

Somme da riportarsi 



I 

Da Milano 

a 
Treri|lio 



3o,8o5 



ag3,6i5 

6,1 83 

3og,6aa 

562,199 

a5,5 9 4 

340,760 

384,075 

3*7 



,671,98 a 



3,594,355 



II 

Da Treriglio 

a 

Chiari 



l5,43 7 



267,823 

a4>79 3 
a56,i 17 

750,492 

10,057 

28i,38o 

3t 7 ,i46 

270 

1,380,627 



3,288,685 



III 

Da Chiari 

a 
Bretcia 



2i,8ft5 



378,108 
40,100 

4l5,223 

2 1 4,336 

72,618 

242,088 

272,860 

a3a 



1,187,837 



2,823,402 



IV 

Da Brescia 

a 
Castiglione 



DaCM 
allr S« 



26,759 



2^.1 



4 7 4,o35 
i35,i4o 
447?974 

591,921 

96,698 

296,003 

533,628 

284 

1,452,380 



2284 

5J 
536,: 

1 56, 

280,1 
3i9i 



1,391,1 



3,626,065 



*i& 
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per Sezioni, e per qualita di opera, bastera scorrerc il Prospetto scguenle 



1 — 


1 






— — 










GO 




■ : 


10 diviso per Seziomi e per qualita di 


Spesa, ed espresso in lire Austriache. | 


1 


Til 


VIII 


IX 


X 


XI 


Somma tot ale 


Deviazione 




W Vie 


Da Verona 
a 


Da Villanuora 

a 


Da Vicenaa 
a 


0a Padora 

a 


Da M est re 
a 


per 
la linea 


per 


SOMMA 

totale 


Nu 


ViUanuora 


Viccnaa 


Padora 


Mettre 


Vaaexia 


principale 


Bergamo 


1 


>77 5 


20,678 


29,062 


28,876 


3o,i58 


8,126 


27I,2o3 


i9,a85 


290,488 


r»9» 


375,8l5 


597,712 


183,476 


2 1 3,023 


14,964 


2.958,571 


139,628 


3,098,199 


,200 


3i,387 


i8,3oo 


ioo,35o 


81,401 


w 


440,654 


» 


440,654 


,760 


618,329 


695,224 


3 1 7,5o6 


649,206 


1 13,072 


4,47^ 8l » 


39,087 


4,5io,9o5 


,659 


773,8i3 


280,236 

1 


262,981 


260,349 


5,896,428 


9,534,801 


it 


9,534,8oi 


^77° 


128,756 


, 585,o85 


63,868 


2o6,o85 


4,0 9 3 


1 ,270,570 


» 


1,270,570 


>97 3 


228,737 


321,478 


319,420 


333,6o3 


89,890 


* 
3,000,000 


200,000 


5,200,000 


£99 


257,811 ; 


362,342 


• 36o,o23 


376,006 


ioi,3i4 


3,381,328 


216,392 


3 5 5 97>7 ao 


a5 2 


220 


309 


307 


320 


87 


2,880 


23o 


3,i 10 


,3 1 1 


1,122,326 

- 


^ 5 77 5 3 79 


1,567,283 


i,656,866 


44i, °5o 


14,719.903 


1,046,707 


15,766,610 


8.62a 


3,435,194 


4,438,o65 


3,i 7 5,2i4 


3,756,859 


6,660,898 


39,780,525 


1,642,044 


41,422,569 
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I 


II 


III 


IV 


V 


QUALITA DELLA SPESA 


Da Milano 

a 


Da Treriglio 

a 


Da Chiari 

a 


Da Brescia 

a 


Da Ca^ 




Trenglio 


Chiari 


Breicja 


Castiglione 


alUSo 


Lunghezza dl ciascuna Sezione di metri . . . 


3o,8o5 


25,457 


21,885 


26,759 


25i 


Somma retro 


3,594,555 


3,288,685 


2,823,4*2 


3 v 626,o65 


2.963, 


Piatta forme girevoli nelle stazioni. Prospetto IX. 


3i,8o4 


26,266 


22,595 


27,627 


3<L 


Macchioe locomotive, e tender. Prospetto IX. 


368,3 7 5 


3o4,i83 


261,707 


5i9>99 x 


3o6, 
20D, 


Veicoli di trasporto. Prospetto IX .... 


280,672 


231,763 


J 99> 5 99 


243,809 


Oggetti diversi pel servigio ed ammotrigliamento 
delle Stazioni. Prospetto IX 


45,435 


37,5i8 


32,278 


3 9>4 6 7 


3, 


Spese di progetto, e di amministrazione. Pro- 
spetto VIII, . 


i36,3o4 


112,552 


96,835 


118,401 


n5, 


Spese imprevedule. Prospetto VII 


181,738 


1 50,069 


129,114 


157,868 


i5i 


Interessi sopra le somme sborsate durante V ese- 
cuzione delle opere. Prospetto VIII . . . 

Importo to tale delle opere posta la libera intro- 
duzione del ferro inglese 


323,6io 


292,875 


25i,494 


321,412 


267 


4,962,296 


4,443,911 


3,816,824 


4,854,638 


4,°99 


Somme d' aggiungersi nel caso che si debba a- 
cquistare nella Monarchia Austriaca tutto il 
ferro occorrente ai'due binarii di guide. . . 

Importo to talc delle opere posto V obbligo di 
acquistare tutto il ferro occorrente pei due bi- 
narii di guide nella Monarchia Austriaca . 


1,376,496 


1, 1 36,63 1 


977>9 l3 


1,195,703 


i,i«i 


6,338,792 


5,58o,542 


4>794>7 3 7 


6,o5o,34i 


5,^45 
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a 


a 


la tinea 




totale 


erooa 


Villanuora 


Vicenza 


Padora 


Mestre 


Venezia 


pri&cipale 


Bergamo 




3, 77 3 


20,6^8 


29,062 


i 
28,876 . 


5o,i58 


• 8,126 


- 271,203 


19,285 


290,488 


8,622 


3,435,194 


4,438,o65 


5,175,21$ 


3*756,85 9 • 


6,660,898 


59,780,525 


1,642,044 


41,42 2,569 


,4,544 


21,348 


3o,oo4 


29,812 


; r J 

■' 3i,i36 


8,389 


280,000 


21,000 


3o 1,000 


=4,284 


a 47> a 73 


347,55i 


345,3q7 


.. 360,638 


1 97> I 7 3 


3,243,120 


2l4,2o8 


'3 ? 457,328 


6,602 


i88,4o3 
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2 74>777 
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1,200,000 
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0,252 
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170,358 
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47^42 


1,600,000 


118,080 
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9,322 
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389,068 
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1,2901,300 


1,34^,585 
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Qu.mo u r.n- 201. Ora tocca.parlare del prodolto della utilita, e innanzi tutto del prodotto 

la lorda di un * 

lordo di ogni spesa di manutenzione, di amministrazione, di trasporto. 

202. II conto non e facile, e quel ch* e piii da notarsi, non e chiaro per tutti 
egualmente. Bisogna fondarlo sopra dati medj, anche nuovi affatto per molti, e 
bisogna poi proseguirlo per induzione col confronto di condizioni simili. 

203. Ma se in qucsti calcoli si e spesso introdotto l'errore, come e vero, 
vi e perb il conforto, che si e sempre introdotto a danno dell* utilita ; si concluse 
sempre un' utilita minore di quella che risulto in fatto : tanto e grande Y impulso 
che le strade di ferro procurano ad ogni indusiria, ad. ogni commercio. 

Tutti lo sentono, tutti lo predicano, ma nc9suno pote ancora concepirne, 
definirne Y eslensione, assoggettarla al calcolo. Per questo occorre V esperienza, 
e T esperienza ha bisogno del tempo. 

204. Vi e una utilita presente ed un' utilita futura, perche le strade di ferro 
sono sementi di utilita. 

Per r utilita presente, bisogna conoscere Y attuale movimento d' uomini e di 
cose lungo la linea, lungo la zona pcrcorsa dallk slrada di ferro. 

Per la futura, quali le condizioni economiche del Regno, del suolo attraver- 
sato dalla strada, comparativamente a quelle di altri Regiti, di altri territorj, gia 
dalle strade di ferro fecondati. 

205. Per la prima occorre una buona Stalistica del paese su cui si opera; 
per la seconda ue occorrono due, come e evidente. 

Ma nessun paese, nessun Regno possede, lino ad ora, una buona e generate 
Statistica, nemmeno Y Inghilterra, che vi si occupa da tanto tempo, che ha tanto 
bisogno di averla per la natura del suo governo, per la pubblicita d' ogni ramo 
della sua Amministrazione. 

206. Pure, dim os tr at a l'ulilita presente della strada di ferro da Milano a Vene- 
zia, la futura ne sara un corollario ; che il sostenere xhe una strada di ferro, utile 
nel presente,possa divenire dannosa nel futuro,sarebbe ormai sostenere un assurdo. 

207. In mancanza adunque di una buona e generate Stalistica del Regno 
Lombardo-Veneto si ricorse a tutti i mezzi, che atti fossero a supplirvi ; si 
ricorse, mediante persone apposite in tulte le provincie, agli II. RR. Magistrati 
Camerali, Ufficj di Finanza, dei Passaporti, al D^zio Gonsumo, alle Camere di 
Commercio, ai Municipj delle Citta, alle II. RR. Direzioni delle Poste, dei Cor- 
rieri, delle Diligenze, a quelle delle Diligenze private, ai commercianti, agli spe- 
dilori di maggior grido ; in fine a quanti erano in grado di poter ajutare nella 
ricerca del movimento attuale degli uomini e delle cose, lungo la zona di suolo 
attraversata dalla strada. 
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208. II sunto di quanio si raccolse e esposto nel progetto economico alle- 
gata A. Vi si rileva che, anche prendendo solo una parte di quanto risulta, 
anche stando al disotto del vero, si puo contare aneora sopra un movimento di 

525,300 viaggiatori, 
150,000 tonnellate di merci, 
179,774 bestie, 
110,000,000 di danaro in un anno. 

209. Attribuendo a eiascun viaggiaiore la tassa media di Aust. Lire 15,00 

A ciascuna tonnellata di merce » » 41,60 

A ciascuna bestia » » 2,00 

Edaldenaro \ . . . » » 0,15 

per ogni cento lire : 

II prodotto lordo di un anno risulta di Lire Austriache 11,644,048. 

210. Per nassare dalla rendita lorda alia rendita netta convien sottrarre Qwmouwn- 

I data netta. 

dalla prima, come fu detto, tutte le annue spese di azienda. 

Tra queste spese, le piu importanti, quelle che decidono dei risultamenti 
finali, sono quelle che si riferiscono alia manutenzione della strada e delle mac- 
chine locomotive ed al consumo del combustibile. 

Se due strade di ferro sono eguali in lunghezza, sono simili per costruzione 
e per solidita, sono pari per modo di locomozione e per quantita di trasporto, 
e evidente che i logoramenti della strada e delle macchine, ed il consumo del 
combustibile debbono essere eguali, prossimamente, in amendue. Da questo e 
pure evidente che tra due strade di ferro simili per costruzione, per solidita e 
per modo di locomozione, i logoramenti della strada, delle macchine, ed il con- 
sumo del combustibile saranno per due tronchi di esse eguali in lunghezza, e 
presi uno per ciascuna, proporzionali alia quantita del trasporto. 

Ed anche le spese che sono necessarie per far fronte a questi logoramenti 
ed a questi eonsumi, seguirebbero la ragione suddetta, cioe sarebbero propor- 
zionali alia quantita del trasporto, se, in ogni luogo, i valori delle materie prime, 
e della mano d'opera, necessarie per riparare i logoramenti della strada e delle 
macchine, e per provvedere al consumo del combustibile fossero identici ; ma 
siccome questo non e, ed e invece il contrario, cioe che queste materie prime, 
e questa mano d' opera costano in un luogo piu o meno che in un altro, cosi ne 
viene — che per due tronchi di strade di ferro eguali in lunghezza, simili per 
costruzione, per solidita, per qualita di transito, per modo di trasporto, le spese 
di manutenzione della strada e delle macchine, e quelle pel combustibile sono 

proporzionali alia quantita del trasporto, ossia al peso trasportato, per tutto 
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ove i valori della mano d' opera, e delle matcrie primte occorrertti alle strade di 
ferro sono identici, e sono proporzionali alia ragione composta del peso traspor- 
tato e dei valori delle materie prime, e della mano d'iopera, pier tutto oVe questi 
valori sono diversi. 

211. Or dunque per conoscere quali saranno le somme occorrenli per le 
spese di manutenzione della strada e delle macchine locomotive, c pel combusti- 
bilc, nella strada di ferro Lombardo-Veneta per un dato peso da trasportarsi, 
bastera conoscere quali sieno queste spese in un' altra strada di ferro &imile 
a qiiella del Regno Lombardo-Veneto, per. un dato peso trasportato ad una 
data distanza, per .esempio, per. una tonnellata ad un chilometro, ed applicarle 
opportunamente alia strada Lombardo-Veneta,. cioc in proporztcme della di 
lei lunghezza e del. peso totale , che si dovra trasportare su di essa, e col 
dovuto riguahio ! alle difference* dei valori delle materie prime, e della mano 
d':opera. 

212. Prenderemo per confronto la strada di ferro da Manchester a Liver- 
pool, siccome somiglianfe a quella del Regno Lombardo-Veneto p£r costruzione, 
per solidita, per qualita di transito, per modo di locomozione ; come la prima 
per cui si applicarono le macchine locomotive a grandi velocita, e sulla quale 
ebbe luogo U trasporto di prodigiose masse di viaggiatori ; perche da un espe- 
rienza piu lunga e piu continuata di qualunque altra, come quella che offre al 
pubblico con piu regolarita d' ogni altra, e ad ogni semestre un cohto esatto 
della di lei azienda. 

213. E per inspirare maggior confidenza net risultato finale, nelfa rendita 
netta, prenderemo per confronto non le attuali spese della strada di Liverpool, 
ma quelle che si dovettero sostenere nei primi anni in cui fu aperta al transito, 
onde essere cosi piu favorevoli alle spese, che alia rendita netta, perche in quei 
primi anni le spese furono maggiori di quello che lo sono attualmente ; intanto 
perche e cosi per tutte le strade di ferro, come la cosa e di per Se stessa evi- 
dente; poi, perche nella strada di ferro da Manchester a Liverpool furono piu 
forti che in ogni altra, essendo la prima, essendo stata la scuola di tutte le altre, 
pel che si dovette in molte cose andar a tentone, consultar l'esperienza, far e 
disfare, cambiar le guide di ferro dapprima poste troppo deboli, offrir premj a 
chi avesse fornito macchine locomotive di una certa velocita e forza, coniprarne 
molte, edimetterne spesso. , 

In fine, perche la rendita della strada di Manchester essendo ricca, ed 
essendo per le condizioni del Privilegio prescritto un ribasso alia tariffa dei tra- 
sporti tosto che V annuo dividendo superi il 10 per g del capitalc impiegato, la 
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Societa fu, forse, piu corriva nelle spese di manutenzione e di miglioramento di 



Conlu preren- 
tivo di ojiii sprsa 
annua di ammini- 
itraaione, mmu- 
temione e Ira- 
sporto. 
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II. 

in. 

IV. 

v. 



TITOLO DELLA SPESA 



II trasporto suddelto di tonnellate . . . 3 1 2582 

deve veriGcarsi sopra tutta la lunghezza della strada di chilometri 271. 

RidoUo aUa distanzadlun sol chilometro sara di 3 1 2,5 8 2 X 3 7 r = 

a tonnellate » 84,709,722 

trasporlate ad un chilometro. 

MANUTENZIONE 



Manutenzione della strada compreso il ferro dei due binarii di guide a lire 
aust. 0,0 1 34 per ogni tonnellata trasportata ad un chilometro; media 
risultante da una lunga esperienza falta sulla strada da Manchester a Li- 
verpool (Pambour, ediction de Paris, pag. 386) 

Grave e questa spesa di manutenzione neila strada Inglese suddetta, e le 
ragioni per cui e grave furono esposte al §. 21 3. 

Nell" anno 1839 le strade di ferro del Belgio della lunghezza complessiva 
di chilometri 302291 coslarono 

Per manutenzione, sorvegliaitza e custodia soltanto lire austriache 753,208 
sostenendo un movimeuto di 1,976,635 viaggiatori. e di tonnellate di 
merci 4 c S a 9 I trasportate alia distanza media di 29 chilometri. 

(Nothomb, rapporto 12 novembre 1839 alleGamere legislative del 
Belgio. ) 

Tuttavolta si segue, per maggior precauzione, il maggiore dei due dispen- 
dii dati dalla esperienza. 

Manutenzione delle macchine locomotive in ragione 6^0,027 per una ton- 
nellata ad un chilometro, media risultante da una lunga esperienza nelia 
strada di Liverpool (Pambour, pag. 367 ) 

Manutenzione delle diligenze e dei carri si calcola il cinque per cento sulla 
somma cTacquisto, ch 1 e di lire 2,435,ooo 

Manutenzione dei mobili ed oggetti diversi delle stazioni compresc le piat- 
te-forme girevoli, si calcola il cinque per cento della spesa <F acquisto 
di lire 680,000 

Custodia e sorveglianza della strada. Si calcolano 65o uomini a L. 800 
per ciascuno alT anno complessivamente 

II numero e assai generoso avuto riguardo al gran numero di strade 
che s'intersecatio. In Inghilterra e nel Belgio i sorvegliatori e custodi 
lungo le strade di ferro sono ad ogni due mila metri. Con questa misu- 
ra sarebbero soltanto 1 1 6. 



Somma da riportarsi 



Valore 

in lire 

Austriache 



I,l35,1 10 



2,287,162 



l2I,75o 



34,000 



520 OOO 



4,098,022 
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VI. 



VII. 



VIII. 



IX. 



TITOLO DELLA SPESA 



Somma retro 

Impiegati ed amministrazione interna, tlffici della Direr i one — Stazioni 
principali — Stazioni kitermedie — Ragionateria — Controlleria — 
Gassa — Spese di Cancelleria. . , 

Ingegnere in capo, ed Ingegneri direttori delle sezioni. Agli Ingegneri diret- 
tori delle sezioni verra affidato la manutenzione e sorveglianza della 
strada, e di tutti i fabbricati, e il servizio interno della stazione per tnt- 
to cid che si riierisce ai mezzi di trasporto. . . 

Direttori delle officine di costruzione, e riparazione delle macchine, mac- 

chinisti assistenti. 
Due macchinisti direttori a L. 8ooo air anno ......... 

V en lotto macchinisti conduttori che guidano e riparano le macchine per 

cadauno L. 35oo 

Ventotto assistenti a L. 900 

3o Condottieri di carrozze a L. 1000 

Combastibile per le macchine 

1/ esperienza della strada da Manchester a Liverpool offre circa al con- 
sumo del carbone i resultati seguenti (Pambour, pag. 390). 

Per ogni tonnellata di peso brut to, ad un chilometro di distanza, con una 
velocita di venti miglia inglesi alT ora comprese le fermate alle stazioni 
( metri 52 180 all"* ora ). 

Pel solo viaggio un consumo di chilogrammi . . . . . . 0,104 

E per il viaggio e riscaldar la macchina, disperstoni, ritardi, in 

una parola consumo totale, chilogrammi 0,27 a 

Seguendo questo sec on do resultato, che comprendeil consumo 

totale di carbone, il trasporto delle tonnellate . . . 84^709,722 
ad un chilometro di distanza richiedera il consumo di ton- 
nellate di carbone 25,o4i 

II valore del buon carbone fbssile in grossi pezzi costa, or,a, in 
Inghilterra dalle 14 alls 16 lire austriache alia tonnellala. 

II minuto oosta dalle Hre 5 alk 7. 

Pongasi che lo si prenda tutto grosso, e che lo si paghi aUa 

tonnellata lire austriache i5,oo 

II trasporto dalllnghillerra sino a Venezia fatto espressamente 

costa alia tonnellata lire austriache 34,oo 

£ la condotta da Venezia in poi, lungo la linea della strada, 

ad una distanza media, si pud ritenere di lire 21,00 



Valore 

in lire 

Austriache 

4,098,022 
200,88o 

82,000 

l6,000 

98,000 
25,200 

5o,ooo 



Somma da rip or tarsi 



4,55o,io2 



Digitized by 



Google 



— 72 — 



XI. 



XII. 



TITOLO DEL LA SPESA 



Somma contro 

II prcstzo medio di una tonnellata di buon carbone sara dun- 

<jue di lire . . - . . . . - . . - . • f)° 9 

E quindi.le tonnellate 23q4i; cbe Qccorrgno costeranno.. , ■ , — . . ♦ 

Comhustibile per U Stazioni 

Per riscaidare gli Ufficj nelTitfverno, eper riscaldar P acqua con cui si aH- 
mentano le macchiae nelle diverse station! 4 0(> tonnellate di carbone 
a L. 70 alia tonnellata 

fmposte Prediali 

Impbste d'ogni genere, erariali, comanali, consorwali sopra i terretii occn- 
pati caso che non piaccia alia Sovrana clemenza di esonerare la Societa 
da qiresto aggravio. . • . . . . . • 

Spese diverse come olio, sego, canapa, stampe, affissi, spese forensi, ec. . 

Somma totate 



Valore 

in lire 

Austriacbe 

4>55o,io2 
1,612,870 



28,00 

r: r 



3o,ooo 

69,028 

./I 



6,290,000 



Pro annuo della ■ 
Nomma impiegaia, 
od utitita prore- 
nienie dal p«ilas- 

*•• j 

i 



215. Vedemmo (g, 210) essere la presuntiva annua rendita brutia dell' in-: 
tiera strada da Milano a Venezia di L 11, §44,048 

E pel calcolo sopra esposto essere le spese annue di ogni ♦ 
genere della sorrima complessiva di . . 6,290,000 

Sicche la rendita Jietta annua sara di. .... . . . L. 5,354,048 

cioe del 10,20 per £ all* anno dell' intiero capitate impiegato ammessa la libera* 
introduzione del ferro inglese, e dell' 8,29 per 2 ritenuto che tutto il ferro ne- 
cessario ai due binarii di guide della strada si debba acquislare nella Monarchia 
Austriaca; come anche il seguente Epilogo delle somme principal! di costruzio- 
ne, di rendita e di azienda conferma. 
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EPILOGO della rendita brutta dell' intiera linea da Milano a Venezia — d' ogni 
spesa di mamitenzione e trasporto — della rendita netta — delle spese di co- 
stmzione — delf annuo dividendo probabile in base delle spese 3 e rendite 
snddetle. 



Moviruenlo annuo 
od Introilo annuo brutto 


Annua spesa 

di 
manuteniio- 
ne, di am- 
ministraxione 
e Iras purl 

in lire 
Austriache 


Introilo 
annuo netto 

in lire 
Austriache 


Bapporto 

tra 
1' introito 
brutto e 
T introito 
nelto 
in lire 
Atutr. 


Importo totale 

di 

costrusione 

della strada 

e di ogni ar- 

nese necessario 

al trasporto, 

ammessa 

1* introdusione 

del ferro 

inglese in lire 

Austriache 


hi 
.2 = 

SiJ 

§3 s 
2 * 
s -"« 

* B s 

-a 
s fc 

1 L-M 


Importo 
totale di co- 
strusione 
della strada 
e di ogni ar- 
nese neces- 
sario al tras- 
porto, rite- 
nuto l'aequisto 
di tutto il fer- 
ro nella Alo- 
narchia Au- 
striaca in lire 
Austriache 


. 2 « 

iS u 3 

■ ^ 

iri 

"^ 2 
: 2 t 

m 

« S.5 

" V 

* Is 


TITOLO 


Introilo brutto 

in lire 

Austriache 


225, 3oo viaggiatori alia 
tassa media di L. i5 
per ciascuno da Vene- 
zia a Milano 

i5o,ooo lonnellale di 
merci, alia lassa me- 
dia di lire ^\.6o per 
tonnellalada Venezia 
a Milano 

1 71)^774 Leslie L. 2 per 
ciascuna per prezzo 
da Venezia a Mila- 
no 


4^7i)-5oo 

6.2^O,<00 
359,548 

1 65, 000 


6,290,000 


5,354,048 


come 
100 : 46 


52.474i596 


10.20 
p.o/o 


64,593,074 


! 

! 

1 

1 

p. 0/0 


no milioni di denaro 
a lire 0,1 5 per ogni 
cenlo lire da Venezia 
a Milano 

* Totale 


n. 644,048 



Se tale utilita annua si pote chiaramente dimoslrare per la linea principale, 
per quella da Milano a Venezia, il di cui valore di costruzione e di fornimento 
di ogni arnese necessario al trasporto, risulta, nell' ipotesi piii costosa, in quella 
delF acquisto di tutto il ferro nella Monarchia Austriaca di Lire Aust. 238,172 
ad ogni chilometro, certo non si potra porre in dubbio 1'utilita della diramazione 
da Treviglio a Bergamo, che riunisce una delle principali cilia del Regno Lom- 
bardo-Venelo colla linea generate, colle citta di Milano, di Brescia, di Verona, 
di Vicenza, di Padova, di Venezia, che atlraversa la parle piii fertile, piii colli- 
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vata, piu popolosa della Provincia di Bergamo ; che apre ad essa un facile e 
pronto accesso verso Crema, Cremona, e l'ampia e feconda valle del Po; in fine, 
che quantunque a due binarii di guide, come la linea principale, vale, tullo com- 
preso, e sempre nell'ipotesi piu coslosa, la modica spesa di Lire Aust. 154,836 
ad ogni chilometro ( g. 199 ). 
Dopo tuuo io 216. Ora dunque se qui si rammenti : 

esposto sperarai 

,r,d.of h po.«- Quanto fu detto sul modo di costruire la strada, 

bihla e la utilita ^ ' 

JTr.d. ,c di fin, 11 ^ Essere le utilita, che derivano da una strada di ferro, morali e materiali : 

Milano a V«n«sia. # 

Le sole materiali potersi distinguere in cinque classi. 
I. Rendere piu agevole 1' amministrazione e la difesa dello Stato. 
II. Risparmiar tempo e danaro. 

III. Far sorgere nuove ricchezze territorial, e fecondar le esistenti. 

IV. Aumentar le rendite del pubblico Erario, delle citta, dei comuni. 

V. Frultar anche un pedaggio ; questo frutto del pedaggio potersi avere per 
T ultima delle utilita, per la minore. 

NeU'esempio recato al g. 10 star l'utilita materiale del pedaggio alia somma 
di tutle le altre come 3 a 26. 

sperarsi che la possibility e l'utilita pubblica di una strada a guide di ferro 
da Milano a Venezia sara per tutti dimostrata, sara per tutti evidente. 
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MOVIMENTO PRESUNTIVO DEI VIAGGIATORI 



DATI STATISTICI 

raccolti per poter determinare in via presunliva 

il raovimento medio annuo dei Viaggiatori 



Riiuluti 

dei 

dati raccolti 



Superficie del Regno Lombardo-Veneto in mi Ma qua- 
drate geografiche di quelle da 60 al grado. . 

* 

Popolazione del Regno Lombardo-Veneto . . abitanti 

cioe di 338 abitanti per miglio quadrato. ..„_.„ 

^. ; r,- ?**...? *.i? l>i<i mil?.* 

II Regno Lombardo-Veneto si divide in diciassette (17) 
Provincie, e comprende trentuna citta. 

L'intiera superficie del Reguo Lombardo-Veneto si 
puo dividere in quattro parti scendendo da nord a 
sud: Alptstre le motitagrte; MbmUosa^ i* monti eil 
i colli ; Planura alta ; Planttra bassa. 

La strada di ferro attra versa quasi nel mezzo la pianu- 
ra alta. La pianura alta comprende le provincie e 
le citta piu popolose del Regno ; le Provincie e le 
citta di Milano, Bergamo, Brescia, Verona, Vicenza, 
Padova, Venezia, e tocca tutte queste citta. 

La popolazione di quelle sette Provincie e di abitanti 
sopra una superficie di miglia quadrate 5868, cioe 
di 408 abitanti per ogni miglio quadrato. 

La popolazione delle sette citta," che la strada tocca, e 
di abitanti 

E se alia distanza di sole tre miglia italiane dalla linea 
percorsa dalla strada si tracciano in ambo i lati due 
confini paralleli ad essa, la zona chiusa tra loro stri- 

gne una popolazione di abitanti 

sopra una superficie di 864 miglia quadrate, cioe 
una popolazione di 942 abitanti per ogni miglio 
quadrato; tripla della popolazione media del Regno, 



i3,45g 
4,558,370 



Qaantita 

media 
riienuta, 
ragguagliata 
air intera 
lungheaa 
della linea 



i A it 



? .v 



'1 J 



2,400,000 



s 2 

p. « 



a 

S 8 



*:i 



Prodotto 
lordo 






509,129 



8l4,O0O 
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MOVIMENTO PRESUNTIVO DEt VIAGGlATOftl 



DAT! STATISTI^I 

raccolti per pofer determinare in ^ia prestmtiva 

il movinaento medio anmao dei Yiaggiatori 



dei 



dati rrcqolii 



Quantita 
Retultati/ |i media 
ritenuta, 
ragfeaagiiata 
air iotera 
laogbeaaa 
della linea 



e piu che doppia della popolazioncj media deUe pi*>- 
nura alta. 

\ • f; ' * .■ *jji 

La diramazione verso Bergamo attraiersa una zona di 

1 ' '. ' f ' . ' - ' I • 
terreno, che stretta ai limiti di set miglia geografi- 

che di larghezza da, cpmpresa la! cilta di Bergamo, 
una popolazione di i359 abitanti per miglio. qua- 
drate ; i>ii_ 

Tutte le citla, tutti i paesii, tutli i villa ggi dltalia hanno 
fiere, mercati annuali, mensili, sejttimanali. A queste 
fiere, a questf mercati si trattano dflarL si comprano, 
si vendono manifatlure, cereali, ammaft. \i e sem- 
pre un grangissimo concorso di upmini, di don,ne di 
ogni eta d'ogni grado^ d'ogni c^nebzione. $1 alti vi ; 
sono attirati dalle proprie faccendel mc^ti ancJae.spii^U 
dalTozio. fife fatto e the sono aflbllatis&inpi; f ., ■ i; ;, 

I | ..,,...,;, , 

I mercati e le nere della bianura alta detle sette pro- 

vincie attrayersate dalla strada ci /erro <lanno un 
movimento medio amnio di tre nilioni e mezzo di 
uomini . J . . .! . . . ....... 

e chi conosce P Italia) e le sue abitu/lini non ne 
meraviglieraj lo crederi facilmenteL per,che s'e vero 
che la popo|azione mlira Ai quelle sette Provincie, 
e di soli due'milioni e inezzo, e veiro; aache cfee adle 
fiere ed ai mercati condorrono molti frrestieri, molti 
abitanti dell ej Provincie vicine, e che upo : «tesso h}- , 
dividuo va ajpiu mercati, a piu fiere ip una Sfcttima- 
na, a molte ib un mese , a moltissime in un anno. 

II movimento niedio annuo pei Porti e Ponti piu p*o$r 
simi alia line*, ed a tra verso ai fiumi J^d<Ja v Serio, . 
Oglio, Chiesej, Mincio raccolto dalTI. B. RagioUeria 



5,500,000 



/ . 



w « 

n 



Prodotto 
lordo 



•» ■■,) 
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MOVIMENTO PRESUNTIVO DEI VIAGGIATORI 



DAT1 STATISTICS 

raccolti per poter determinare in via presnntiva 

il movimento medio annuo dei Viaggiatori 


. Ritoltati 

dei 
dati raccohi 


Quantita 

media 
ritenuta, 
ragguagliata 
air intera 
langhena. 
della linea 


1 

-I 

8.1 
si 

u 


Prodotto 
lordo 


propri cavalli ; o con quelli dei cosi detti vetturini, 










dei cosi detti noleggiatori. 




... • 






Venezia in un anno circa 219,000 










Padova 100,000 










Vicenza . 80,000 


Verona 96,753 










£ se per Milano si aggiunga un numero pari • 










a quello di Venezia 21 9,000 










£ per Brescia e Bergamo due quantita pari a 










quella di Verona 1 93,5o6 


8o8,259 








Si avra un totale annuo medio di ■ . . . 


Nel qual totale medio sara da osservarsi, cK esso egua- 






■ 




glia quasi Y intiera popolazione della zona di suolo 




< 






percorsa dalla strada di ferro, e stretta alia larghez- 










za di sole sei miglia geografiche ; popolazione che 






, t • 




fa ritrovata di 814,000 abitanti. 










11 che confer ma una osservazione piu volte fatta, e piu 










volte confermata dalTesperienza alT estero, che, cioe 










il numero complessivo di viaggiatori in un anno lun- 










go una strada di ferro giugne in poco tempo ad egua- 










gliare la somma delle popolazioni delle citta dalla 


" 
















Ove adunque si rammenti avere il Regno Lombardo- 










Veneto una popolazione di quattro milioni cinque- 










cento cinquanfotto mille trecento seltanta abitanti. 










La sola pianura alta quella di 2,400,000. La zona 










percorsa dalla strada e strelta alia larghezza di 6 










miglia 8i4?ooo ; le citta che si toccano 509,129 ; 










esservi in esso, e proprio nelle provincie atlraversate 


• 








perfiereemercati un movimento annuo di 3.5oo,ooo 
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MOVIMENTO PRESUNTIVO DEI VIAGGIATORI 



DATI STATISTICI 


Risoliati 


Quantita 
- media 






raccolti per potcr determinare in via p reran tiva 
il raovimento medio annuo dei Viaggiatori 


dei 
dati raccolti 


ritenuta, 
ra«;guagliaia 
all 1 inters 
lungaena 
della linea 


ft* «• 


Prodotto 
lordo 


d'uomini. Ai passi dei fiumi quello di 1,000,000. I 










passaporti rilasciati vidimati sommare a 339,866. 










I viaggiatori regis trati alle diligenze ad 8 1,7 10. Quel- 










li viaggianti co*' proprii mezzi con noleggianti di 










cavalli ad 808,259; e si ricordi essere ora il numero 










dei viaggiatori da Liverpool a Manchester 600000 










alT anno, quadruplo di quello ch' era prima della 










costruzione della strada quello di Brusselles ad An- 










versa di un milione tredici volte il primitive Da 










Lion a S. Etienne sopra una strada, ch'e tutt'altro 










che una strada da viaggiatori di 200,000 all' anno, 










mentre prima era si scarso che il prodotto dei viag- 










giatori non si pose in conto nei calcoli d' uulita. In 










quella da Parigi a S. Germain, di soli diciotto chilo- 










metri di lunghezza quasi di un milione e mezzo 










air anno, mentre il calcolo fatto dapprima, che con- 










tava sopra un milione, era stato giudicato colle stam- 










pe una esagerazione, e quasi quasi una follia. 


• 








Ove tutto questo, replico, si consideri sara certo andar 










ai sicuro, andar cauti valutando il niovimento annuo 










medio dei viaggiatori lungo tutta la linea da Milano 










a Venezia a trecento venticinquemille trecento. . 




325. 3oo 






E quindi il prodotto dei viaggiatori calcolato al tenue 










prezzo medio di lire i5 per ciascuno in lire au- 










striache 






i5 


4,879,5ooj 











e che quel numero di 325,3oo viaggiatori annui preso per dato regolatore del profitto ricava- 
bile dai viaggiatori sia evidentemente a I di sotto del probabile, al di sotto del vero, lo si puo di- 
mostrare anche indipendentemente afiatto dai dati statistici superiormente esposti e pel calcolo 
seguente. 



Digitized by 



Google 



— 83 — 

La riflessione addita e F esperienza confermo che nelle stesse condizioni di ricchezza e di civilta il 
movimento di person e di citta in cilia, unite da una slrada ferrata sta in ragione diretta della 
somma delle popolazioni delle due citta, ed in ragione inversa della distanza. 

Prendendo per termine di confronto la slrada di Liverpool a Manchester, che, quanto a movi- 
mento di viaggiatori, e in condizioni assai simili di quell a da Venezia a Milano, e prendendo 
in essa non il momento del maggior suo sviluppo, della raaggiore sua utilila, ma un'epoca media, 
cioe T anno i833, in cui il movimento dei viaggiatori fu di a/5 minore di quello che e atlual- 
mente,si ha che in quelTanno si mossero per la strada di ferro da Manchester a Liverpool 4 i5,ooo 
persone, percorrendo ciascuna la distanza di 48 chilometri, che e appunto la distanza esistente 
tra le due citta suddette. 

£ se si voglia per unita di misura un viaggiatore portato a un chilometro di distanza, Feffetto utile 
della strada suddetta nelT anno i833, per cio che si riferisce ai viaggiatori, viene rappresentato 
dai numeri 1 9,920,000. 



Le popolazioni unite di Manchester e Liverpool somma no a 3oo,ooo persone, sicche il modulo 
ella pr< 
6a5o. 



della proporzione diretta colla popblazione, ed inversa colla distanza, sara il 48 - eguale 



Con questo rapporto si pud calcolare quale sara il movimento annuo fra due citta qualunque. 

Di fatti 
Se si chiami per la strada I P la somma delle popolazioni, 

da Manchester a Liver- \ D la distanza tra le due citta, 

pool I N il numero dei viaggiatori, 

... . \ p la popolazione deeli estremi. 

e per un altra strada J . 

, < d la distanza che corre tra essi, 

qualunque J 

f n il numero dei viaggiatori, 

c- P P tit ■ * m P D 

bi avra -— : -3- 1 : N : n e qumdi n = N . — . -— 

Da.. d P 

ed il prodotto del numero rappresentanle T effetto utile sara «X^-^ — • p- 

P 

chiamando poi : / w,' h," 71,'" ecc. i numeri dei viaggiatori per le comunicazioni fra due qualun- 
que della citta della strada di ferro da Milano a Venezia 
</,' d" *f,*";ecc. le distance 
P\ p->' pi ' ecc « ^ e popolazioni 

avretio 1 S (nd) = JY. — X s P 
* I P 

Tenendo conto <lelle sole citta principali che s* 5 incontrano lungo la linea, cioe trascurando anche 
le citta minori e le grosse e popolose borgate che pure sono in essa, falte le debite sostituzioni 
di popolazioni e di distanze e~sviluppato il calcolo numerieo, come nel seguente quadro A, si 
trova un movimento annuo ragguagliato a tutta la lunghezza della linea di 507,064 persone 
(colonna XI del quadro), cioe di un terzo maggiore di quello che si assunse per dato regolatore 
del prolitto annuo dei viaggiatori. 
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Le risultanze numeriche dal calcolo suddetto vend 



I 


II 


in 


IV 


v \ 


VI 


*1 


Indicazione 

dei 

Viaggi parziali 

da 


Sonoma 

delle , 

popolazioni 

delle due Citta 

all' estremo 

del riaggio 


Di stanza 

delle 

due Citti in 

chilometri 


Rapporti 

per le 
popolazioni 

e 
le diitanze 


Sommi 

delle 

popolazioni 

di Manchester 

e 

Lirerpool 


Diitanca 

per 

Manchester 

e 
1 Lirerpool 


Rapp« 

per b 
popolan 

e 
la dart* 

P« 
Ma net a 


P 


d 


p 
d 


P 


D 


P 
D 


Milano a Brescia 


1^5,000 


78 


3343 












Milano a Verona . . . 


197,000 


1 54 


1379 












Milano a Vicenza . . . 


177,000 


S04 


867 




;• -i 






l 


Milano a Padova . . . 


195,000 


»33 


83 7 












Milano a Venezia . . . 


a5o,ooo 


3 7' 


923 


>.,.. 








1 


Brescia a Verona . . . 


83,000 


76 ' • 


1079 * 




' 


i 




O 
2ft 

CO 


Brescia a Vicenza . . . 


63,000 


1 a6 


49a 


O 


i CO 


II 


Brescia a Padova .7 .- ■ 


So ,000 


■ ..«55'"- 


5i6 




U 


O 
O 


Brescia a Venezia . . . 


1 3 5,ooo 


1 9S 


6 99 


O 

10 


. a 
3 


O * 

O 
IO 


Verona a Vicenza . • . 


84,000 


5o 


•1680 






u 


II 


Verona a Padova . . . 


103,000 


79 


139 i 










e.M 


Verona a Venezia . . . 


157,000 


117 


V i34i 










1 


Vicenza a Padova . 


" 82,000 


a 9 


1 3837 






. 


1 . 


| 


Vicenza a Venezia . . 


137,000 


«7 


3o45 










1 


Padova a Venetia . 


1 55,ooo 


38 


4079 










' 


3,070,000 










- 
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resentate in dettaglio ed in somma dal seguente quadro. 



XII 



XIII 



XIV 



kggiatori 

uanui 

nTancbetter 

e 
re r pool 


Numero 

dei Viaggiatori 

fra 

le due Citta 

in proporzione 

del movimento 

di Liverpool 


Numero annuo 
delle unita di mi- 
sura ossia 
di Viaggiatori 
percorrenti 
1 chilometro colla 
stessa proporzione 
di Manchester 
a 
Lirerpool 


Numero annuo 

dei Viaggiatori 

ragguagliato 

a tutta la distanza 

da Venezia 
a Milano in pro- 
porzione 
del movimento 
da Lirerpool 
a Manchester 


Numero giornaliero 

dei Viaggialori 
ragguagliato a tutta 
la disianza da Ve- 
nezia a Milano in 
proporzione del 
movimento da Li- 
rerpool a Manche- 
ster e ritenuto Tan- 
no di 366 giorni 


Numero annuo 
dei Viaggiatori rag- 
guagliato a tutta 
la distanza da Ve- 
nezia a Milano 
colla diminuzione 
di un terzo in con- 
fronto di quella 
da Manchester 
a Liverpool 


Numero gionaliero 
dei Viaggiatori 

ragguagliato a tutta 

la distanza da Ve- 
nezia a Milano 
diminuito di un 

terzo in confronto 

di quello 

da Manchester 

a Lirerpool 


N 


•=»-'A 


nd=N-.p 


— chilometri 

S71 


- 










149,000 


I 1,622,000 


4a,885 


117 


28,590 


78 






84,926 


l3,078,6o4 


48,260 


l32 


16,087 


88 






5 7 ,568 


11,743,872 


43,335 


Il8 


28,890 


79 






55,577 


i*,949>44i 


47,7^4 


i3i 


3i,856 


8 7 






61,221 


16,590,891 


61,221 


167 


40,814 


III 






71,646 


5,445,096 


20,092 


55 


13,395 


37 


© 
o 


32,669 


4,116,294 


15,189 


4a 


10,126 


a 9 


o 

2ft 


34,262 


5,3 1 0,6 10 


19,596 


54 


1 3,o64 


36 




46,4i3 


8,9 5 7>7°9 


33,o54 


90 


2 2,036 


60 






iii,552 


5,577,600 


2o,58i 


56 


13,721 


3 7 






85,722 


6,772,038 


24,9^9 


68 


16,660 


45 






89,042 


10,417,914 


58,442 


io5 


25,628 


70 






187,712 


5,443,648 


20,087 


55 


13,391 


3 7 






135,788 


9>°97>79 6 


33,571 


9 a 


22,38l 


61 






270,846 


10,292,148 


37,978 


104 


25,3 1 9 


70 




*,47 3 ,944 


1 37,4 1 5,66 1 


507,064 


i386 


321,958 


9*5 
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MOVIMENTO PRESUNTIVO DELLE MERCI 

IN UN ANNO 
LUNGO L' 1NTERA LINEA DA MILANO A VENEZIA 
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MOVIMENTO PRESl 



MERCI TRASPORTA1 



Si esporra prima quanto si raccolse da dati officiali merce la genlilezza degl' II. 1 
sumo — M unicipj — Gamere di Gommercio — II. RR. Direzioni delle Poste — dei Con 
dei Commercianti, e Speditori di maggjor grido. 

Poi si fara un cenno delle industrie principal] , che s' incontrano nella zona di su 
importanti per qualita e per valore. 

Finalmente si prendera per dato regolatore del progetto economico non il risultato fii 
coH^nti, che beMu&gj dfil ypf^re fcsagefare le'6§se, ki iadia j>&fttoaio star sotlo del vero. 

I 

• r ■< . / I 

Trasporto di vettovaglie militari da Venexia alle diverse slazioni del Regno LombardoTen^ 



S T AZ ION I 



i 836- i 837 



Verona . 
Pavia. . 
Mantova 



Farina 



Grani, 
Frumento 
e Segala 



Tonnelltte 

8o. 636 



i837-i838 



Vferona , 
Pavia. . 
Mantova . 
Milano 
Lodi . . 
Padova 
Vicenza 



TooMlUte 

1487. a3i 

86. 195 

3ii.584 

5 7 4- i63 

ia3. 104 

» » 

17.47a 



Orao 
ed Arena 



Tonntllat* 

7 7 5. 407 
117. 877 
182.465 

659. S09 

i47» o56 
10. 920 

i45. 600 
46. 59a 

49- 79 5 
49- 79 5 



Totale 



TonnelUn 

2343.37 
2o4. 07 

494. o5 

ia33. 67 

270. 16 

xo. 92 

i45.6o 



Diftanaa 

in 
chilometri 



Xl6. 90 
271.— 

140. 67 

116. 90 
271.— 
140. 67 
271.— 



64. 06 ( j a4o. 39 



49-79 
49-79 



38.28 
67. 16 



PrcdotM 
delta qua a 
nella diit* 



55,3o5.j 
69,498. 1 



x44 5 3i6.j 

73,2 10.1 

i,536. 1 
39,45;* 

1 5,400. i 
1,906. 
5,544.1 



(•) Cioejino a Treviglio. 
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VO DELLE MER(ii 



;istrati Camerali — Regi Ufficj di Finanza — Dazio Con- 
ielle Diligenze — degli Ufficj delle Dili gen ze private — e 

EM>rsa dalla strada ferrala, e dei movimenli^j^mercipiu_ 

una parte soltanto di esso, affinche tutli possano essere 

i 



i 

iera, presa unh media sopra li due anni camerali i836-i837. 



398,^9. 42 



338,901. 73 { 



279,074. o5 




Prodoito 

delU quanrUa 

nella 

diatanza 



338,9oi. 73 



'<> ••.-." ; I 



« <-» 



Quantita media 

ritennto 

per ogni tonnellala 

I' intiero viaggio 

di a;i chilometri 



,1,2^0, 557 
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M0VIMENT0 PRESUNTIVO DELLE MERCI, 



MERCI TR AS PORT ATE 



Prodotto 
della quantita 
nella distanza 



Quantita media 

ritenuto per 

ogni tonnellata 

Pintiero viaggio 

di 271 cbil. 



II 



Riporto. 



i,a5o. 557 



Quantity media di Sali, che ?iaggerebbei;o_ in jia qnno sopra c&- 
ciina Sezioue della strada ferrate, parteado dai magazzini di 
deposito in Venezia. 



Station! o deposit! di 
Sali, donde poi fi di- 

spensano o si possono 
dispensare nell'interno 
delle Prorincie 



A Padova . . . 

» Vicenza . . . 

•n Verona . . . 

» Roverbella per 
Mantova e Casal- 
maggiore . . . 

•n CastiglioneeMon- 
techiaro per Mon- 
techiaro e Said. . 

* Brescia per la pro- 
vincia Bresciana e 
Cremonese . . . 

« Chiari per Chia- 
ri — lseo — Sar- 
nico — Lovere — 
Clusone — Edolo 
— Breno. . . . 

n Romano, Pattua- 
le riparto, per Ro- 
mano e Soncino. . 

wTreVlglio per tut- 
to Tattuale riparto, 
Bergamo , Lodi , 
Crema,e Pizzighet- 
tone 

* Milano, l'attuale 
riparto di Paria , 
percorrendo tutta 
la linea da Vene- 
zia a Milano, e di 
la diramandosi pei 
canali ai laghi ed a 
Pavia .... 



-k 



Quantita 

tfx tonnel- 

late 



1797 » 
1988 t» 
f 790 » 

[a5o m 
700 *» 
[880 » 

;o85 » 
325 » 

2640 w 



Distanza 
percorsa in 
chilometri 



8495 v 



38.284 

67. 160 

Il6. 900 

140. 673 
166. 317 
193. 076 

214.961 
227. 734 

240. 398 



203 



Prodotto 
della quantita 
nella distanza 



Somma 



68,796. 35 \ 
i53,5i4. 08 
309,25 1. » 

175,841. 25 

116,421. 90 

362,982. 88 



233,232.68 /4>3i2,483. » 



74,0 1 3. 55 



634,65o. 72 



2,303,779. 48| 

Somma da riporlarsi. 



4,3 1 2,48^. » 



15,916. Ql5 



17,167.472 
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M0VIME1ST0 PRESUNTIVO DELLE MERCI 



MERCI TRASPORTATE ^ 



Prodotto 

d£ltt (joantUa aeli* 

distanza 



Quantita media 
ritenuto per ogni 

tonnellata 
P intiero viaggio 
di 271 chilom. 



, ...<;:■ Somma retro 

Altrc spedizioni per Gorgonzola — Cassano — Treviglio — 
Chiari — Brescia — Castiglions r-rr SjeJ Yie -7*-;Vicenza. 
— Padova sommano a tonnella^ 217, 998 (percorreflti 

una distanza media di chilometd ;^<>4 'pi. y\\r.* j.- : > 

i 
i 

XI :. ..,., ,., ;/., 

Merci nazionali, o trattate come nazionali per consumo in- 
terno giunie alia dogana di Ostiglia nelP anno camerale 
i83 7 . 

La maggior parte di queste merci recast a Mila.no, donde si 
dirama anc}ie nella provincia Comasca. 

Sono tonnellate 3o,3a8. 11 camihino medio che percorrono 
e di chilometri 1 80. Quindi il procJotto del cammmo nella 
quantita risulta eguale a. ......... . 

I 

XI| 

Melassa, Zuccbero e Cafle spedfto cVMnano a Varle slazloni 
lungo la linfea della strada ferrate, e ad ulte'riori destina- 
zioni neir abno 18375 estratto dat r«glstri di ! Sbstra Via- 
renna a Milano. 

Tonnellate 2,334,93a. Cammino medio percorso chilome- 
tri 123. 23i; quindi 



[17 



, &hty}.j* 



38,558. 235 



,§3- 656 



j:it 



I 



5,459,040. a 
/A 






\ 1 



xni, 






/ 287,736. » 



2o,i44- 059 



;i ..uiliu i*A 



I,06l. 609 



Un dettagliato jProspetto favoritodagli ufficj dglftL Ri Finanza . 
e della camera di commercio di Venezia dirfostrt J Gbfe le ■ 
importaziorii per via di terra (gpacche Je Iwportakkmi ed 1 

Espojtazioni per, mare pon si possono n£ raccogliere r ne 

.-. •,..',.' r ! i < .SomWa da ripertarsi 



,»v 



./ 



if. 1. 






1 * 



j '1 



59,847. 559 
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}1ERCI 1?BASPORTATE r, ;j 



Somma contro 



conoscere in causa della franchigia del Porto) sommano in 



un anno a tonnellate 
E le esporlazioniper via di terra 
a tonnellate! .... 
e pel Po a tonnellate. 24. 3oo 
nelle quali pcro si 
comprendono tonnel- 
late 1 5. 3yi 

arrivate alle Provincie Lorn- 
barde e gia . valuta te neltraspor- 
to gen erale dei Sali, sicche la 
Esportazione per la via di Po 
rimane tonnellate. . . . 



98,740. 288 



8,9 a 9- 



71,819. 3$5 



107,669.288 



E quindi la esportazione to tale a tonnellate 

Nel prospettosuddetto per le iroportaiioni, quanto alia pfro- 
venienza, e ifldiealo sohanto se provengano -da IT est ero, 
dalle Proviacie della Monarcniat e per le esportazfoni la 
via solamente dhe, pdrcdrrono, cioe se la via di terra, od il 
fiumePo. Circa le distanze bisogna dunque appligliarsi ad 
una media presuntiva, desumendola dalla quali ta delle 
merci, e dal luogo probabile, che per questa qualita pos- 
sono avviarsi o derivare. 

Dietro cio la : distanza media percorsa nella direuone della 
strada di ferro ponesi per le importazioni di 5o chilometri, 
e per le escort a zioni di 140. ; ' • ' ' 

Sicche il prodotto deBa quantita per la distanza sara -per le 

prime di . . . . .««•'. . 

E per le seconds di . . . . . 

E quindi la quantita adequata sopra tulta la linea di . . . 



Prodotto 

della qutntiti urfla 

distanza 



3,590,969^ 750 

l5,O73,700. 320 



Somma da riportarsi 



Quantita media 

ritenuto per ogni 

tonnellata 

Tintiero viaggio 

di 271 chilom. 



59,847. 55 9 



G8,8 7 3 t . 3»4 



128,720. 883 
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MERCI TRASPORTATE^ 



.f'[ 1 /.)'fln 



Somma retro 

XIV 

Provincia e citta di Padova. ... 

Pei dali offerti dagli II. RR. Ufficj di finanza d da a(cuni del 
signori speditori e commercianti le importazioni sommano 
a tonnellate 32,760; provenienti da una distanza media 
di chilometri 58,284 9 per cui si ha . 

E le esportazioni a to nn el late i5,o4o, diffuse sopra una 
distanza media di chilometri 71. 933, d'onde proviene. , 

La quantita adequata su tutta la linea sara dunque . . '. 



Prodotto 

tUUa^qbaniiti ifelfa 

distanza 



Quantita media 
ritenuto per ogni 

tonnellata 
Tintiero viaggio 
di a^i chilom. 



XV 

Provincia e citta di Ficenza. 

Importazioni (onnellale 37,387 dall a distanza media dichn , 
lometri 67,160. Abbiamo quindi ..;,.. . # v » '<■ 

Esportazioni tonnellate 2o,5o4 alia; distanza media di chilo- 
grami 204. o43 • . • i . , ; k . 

Quantita adequata , ; . ' . • . . v . : . 

XVI , 

Provincia e citta di Verona. 

Importazioni tonnellate 63,902 dalla distanza media di chi- 
lometri i35 per cui , * ♦ . 

Esportazioni tonnellate 7,898 alia distanza media di. chilo- 
metri 120 . ........»• 

Adequato . . . . .. , 

Somma da riportarsi 



i,254,i85. 840 

1^08^872. 320 



128,720. 883 



2,510,910^ 920 
4^83,697. 167a 



8*626,770. » 
947,760. » 



8620. l32 



2$)7o3« 35o 



35>33o. 36$ 



*97> 5 74- 7 3 4 
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MERCI TRASPORTATE 



nm 



Somma contro 



XVII 



Merci, commestibifi e coinbustibili soggetti alia tassa di da- 
zio, consumo, introdotti in un anno, ed in misura media 
nelle citta tocche dalla strada ferrata. 

Milano tonnellate . . .... . 55,o8i \ 



Prodotto 

della quantiu nella 

dutanza 



Bergamo » 

Brescia » 

Verona » 

Vicenza " 

Padova » 



8*7 5 4 

t&739<| 

26,874 

22,56 a 
24,5*9 



Venezia — Meno tutto cid che tiene intrbdbtto pkr "^ 
la via di mare. . . . . < : . . ... f 45,402'; 

.'::■•■ Somcoa tota]e 



Qoantita media 
ritenuto per ogni 

tonnellaia 
P intiero riaggio 

di %'jt cbilom. 



I 97> 3 74. 734 



2,999,865. tt \ 1 1,069. 612 



208,444. 346 



Si dira forse, che questa somma ■eompleesiva di lomiellate $08;444 pub 
comprendere alcuni movimenti doppi, alcune denunzie fade per la Btessa mer ce 
a due dogane in una, per esempio, come di (ransito, heir altra come d' impor- 
tazione, ec, e chenon tutte prenderanno, singolarmente nei primi tempi, la via 
della strada ferrata. ■< 

Questo e vero, qaesta e una eosa probabile, ma e vero altre&)> che nei mo- 
vimenti commerciali calcolati, non furono compresi tutti quclli che'sftlggono alle 
dogane, quelli pei quali nob si fa alcuna tieritlnzia, non quelli fatti coi mezzi dei 
furgoni e delle diligenie crariali e private, che pur sono di un co9to maggiore 
d' ogni altro, non quelli prodotti dalle mohe fiere e metc&ti di paesi e villaggi 
del Regno. E quindi si potrebbe ri ton ere quel da to di tonnellate 208,44* come 
dato regolatore, mal gr ado le probability swddette. r ' ' 

Tuttavia per togliere ogni obbietto, ogni serupolo, di quelle tonnellate 

208,444 non s' introduranno nei calcolo delle utilita che 150,000. 

i3 
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Queste 150,000 tonnellate di merci, valuta te al prezzo medio di 
L. 41.60 alia tonnellata per 1' intiero viaggio, danno un ricavato 
lordodi , . . ."■ • ... . . L. 6,240,000 



-^ ^Se^ dopo c& si consider! t - 

; le industrie piu distinte che s' incontrano in cammino, 

il sclificio in cui la filatura che ormai notabile nelle. Previncie Venete e di gia 
grandissima e da gran tempo nelle Lombarde; v'impiega tutto il prodotto proprio, 
ed una parte di quello delle Provincie Venete, cagionando co$i uri grande traspor- 
to, un grande movimento di bozzoli appunto nella direzione della strada ferrata. 

La torcitura, che conta moltissimi filatoj, tra i quali 414 nellc sole Provin- 
cie di Como, di Bergamo, di .Brescia, 

la tessitura sparsa in su tutto il Regno, ma floridissima a Milano, che ha 4700 
telaj, a Como che n& h^ 3000~, 
i lavori di cotone, filatura, tessitura, stampa : 

La filatura impiega piu di 2200 tonuellate di materia prima di Fioqeo. 

La tessitura ha nella sola provincia di Milano piu di 70,000 telaj. 

Anche la stamperia e un' industria che si va allargando. La sola fabbrica 
Cavalli di Milano da 24,000 pezze stampate air anno. 

II lanificio, le conterie, le fabbriche di cappelli, di vetri, di smalto, di guanli, 
le coperte di Lana di cascame, di tele di canapa, cartiere, concie di pelli, 
cords, terraglie»:;CC. Le r&flipef ie di zHccheri in Venezia, Verona, Milano, e le 
ferriere singolarjneste qiielle bresciarie, bergamasche, clie producono in un 
anno circa 4822 tonnellate di ferro e 97,166 di ghisa. 

I movimenft infterni principali per quantita e per vjrfore di cosa, cone la 
seta che nella sola Lombarclia puo valu tarsi 

1000 Umbellate, della quale due terzi almeno sene va all'eatero- greggia o 
lavorata in organzino. 

I latticinj circa 14000 tonnellate di formaggio di grana, 5000 di butirro. 

1 grani che le provincie. Lombarde traggono dal Veneto e dai porti dell' A- 
driatico sono da 1,000,000 a 2,000,000 di sacchi secondo il raccolto ed il 
prezzo: il solo trasporlo che si fa ora da Mantova verso Milano e gia di 80,000 
sacchi alia settimana, ed altrettanti muovono da vari punti della bassa pianura 
Lombarda. Di questi grani una parte va, attkbversata la Lombardia, al Pieraonte, 
alia Svizzera, al Tirolo. 
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Quanto ai bozzoli, il solo Veronese ne da alia Lombardia 3,000,000 di chilo- 
grammi all' anno. 

Ogni anno partono dal Veronese per le altre provincie del regno, pel Ti- 
rolo, per V intera Germania 50,000 some metriche di riso. 

Dalle 80 alle 100 mille some di vino — 7000 quintali di frutta. 

Vicenza e Padova diffondono vini e grani, e Venezia , oltre tutto il reslo, 
pesce fresco ; commercio che la costruzione della strada di ferro deve moltipli- 
care notabilmente. 

Se tutto questo adunque si consideri, il dato assunto di 150,000 tonnellate di 
merci, ed il ricavato di lire auslriache 6,240,000 sembreranno a chiunque non 
solo probabili, ma assai di sotto al vero. 
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MOVIMENTO PRESUNTIVO DEL BESTIAME 

E DEL DENARO IN UN ANNO 
LUNGO LMNTERA LINEA DA MILANO A VEHEZIA 
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MOVIMENTO DI BESTIE D' OGNI SORTA 

Come Cavalli, Buoi, Pecore, Porci, ec. lungo la linea delta strada di ferro. 



PROVINCIA E QUANTITA 



Prodotto 

totale 

in lire Aaitr. 



Fiere e Mercati lungo la linea delta strada 
o prossimi ad essa. 

Per le fiere e mercati delle Provincie di Verona, movimento 
annuo medio 

Per la Provincia di Vicenza 

Per la Provincia di Padova 

E per tutte le Provincie Lombarde si ritiene una quantita 
eguale a quella delle Provincie Venete, cioe 



Somma 



Fomitura e consumo delle citta tocche dalla Strada. 



Milano 

Brescia 

Bergamo. 

Venezia . 

Padova . 

Vicenza 

Verona 



24,5o5 
19,700 
26,496 

70,701 



58,58 9 

i3,835 
44,966 
a4^3o 

22,3ll 

3o,44^ 



14 1,4 02 



218,117 



In tutto .... 

Quindi tra movimento per fiere e mercati, e per consumo delle sette 

ci «a 35 9 ,5i 9 

Ritenuto che la meta soltanto di questo numero approfitti del trasporto col mezzo 
dei carri della strada di ferro, che la distanza media percorsa sia di 5o chilom., 
ed il prezzo medio di 4 cent, per testa e per chilom., il ricavato medio sara di L. 



MOVIMENTO DI DENARO EFFETTIVO IN ORO, ED IN ARGENTO 

Si ritiene, dietro i dati raccolti, la quantita media di milioni 1 1 o all' anno di lire 
austriache, percorrenti Fintiera linea. A centesimi quindici per ogni cento lire 
austriache da la rendita annua di 

Totale 



359,519 



i65,ooo 



5a4,5i9 
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Capo I. Scopo del progetto—--- Moke essere le utilita pubbliche, che una 
nuova via di comunicazione procure, ad un Impero, ad un regno, 
e qualu — - Quelle di una strada di ferro maggiori di tutte. — 
// prodotto del pedaggio ester, forse, la minor e. — Ma occorrere 
che queste utilita esistano in semente, in germe uel territorio per 
cuipassa. — // frutto dell' opera esser tanto maggiore, quanto 
piu questo germe delle pubbliche utilita e sviluppato. — Doversi 
quindi condurre le- strode di ferro pei territory pin ricchi, piu in- 
dustriosi, piu popotati. — • Cod pensarsi per tutto, cost per tutto 
essersi fatto -«- - pag. 

Capo II. Che la strada di ferro da Milano a Venezia dev essere eseguUa da 
una Compagnia di azionisti. — Di tutte le utilita che sard per 
fruttare, una sola, il pedaggio, dover quindi pagarc le spese. — 
Net pensier del progetto due considerazioni presentarsi mnanzi 
tutto. — Quale sia la zona di terreno da scegKersi tra Milano 
e Venezia* — Quale in essa la linea da seguirsi per ottenere la 
maggior somma possibile di utilita. — Qual differenza passi 
nelle considerazioni di utilita tra la scelta delta zona e la deter* 
minazione della linea. — Alcuni cenni topografici e qualche no* 
tizia statistica sul Regno Lombardo-Veneto . . .... » 

Capo III. Vedersi chiaro pei due capi antecedent^ la zona di territorio da 
preferirsi essere quetla che corre retta da Milano a Venezia. — 
Quali difficolta di suolo s' incontrmo in questa, e come canvenga 
vincerle od eluderle. — Sieder Bergamo al principio delta parte 
montuosa, ed esser piu alto di Milano di 117,728 metri. — A 
che mirossi tracciando la linea nella zona scelta. — Suo dnda- 
mento e suoi vantaggi. — Della diramazione verso Bergamo. — 
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Di quanti rettilimi compongasi la tinea principale. — - Quante le 
curve che li uniscono, quale la lunghczza del raggio di queste. 
— Lunghezza totale del cammino. — Dividersi in undid sezio- 
M i. — Lunghezza di ciascuna sezione. — Lunghezza del la dira- 
mazione verso Bergamo, e dell' intiero cammino da Bergamo a 
Milano, e da Bergamo a Venezia per la diramazione, e per la 
via principale. — Stazioni, loro numero e luogo. — Poter fespe- 

rienza accrescerle e mutarle pag. 9 

Capo IV. Accidenti generali di prominenza e di avvallamento dellg, sezione 
longitudinale del suolo lungo la linea scelta. — Bacini ed argini 
tra cui scotrono i fiumi che $ inter&ecano*—* Quanto si cali da 
Milano a> Venezia, dove e quale il punto piu alto che si varca in 
cammino. — Riflessi premessi alia detcrmrnazione-delk penden- 
te, pendenze-deir intiera lined, limiti try cut stanno. - — Perche, 
e come si passi sotto V.alveo del torrente Gua, e come sipassi 
sotto r ultima pendice dei Berici. '-— Del suoio percorso da/ la 
diramazione verso Bergamo* — Sua pendenza totale dalla soglia 
delta porta di S. Bernardino a Guzzasete rj non poteru evitare il 
sei per mille, giovar quindi seguir, protsimamentc, .la naturale 
pendenza del terreno. — r Ttvnchi e pendenze dellU fyramazione 
per Bergamo. — Che delld di lei lunghezza totale* qtCasi quattro 
quinti potranno esserse percorsi, netla discesa, col mezzo delta 

— sola gravita. — Larghezza del piano superior* delta strada, fossi 
di scoto, scarpe, due essere le carreggiate, motse che contengono 
le guide, trcuversi di legno di larke sopra cui le morse-sono chio- 
date, fondamento sotto ai traversi, cautele per itnpedire che si 
muovano nelle curves ---. .':.'.'. . . ... . . . . » 15 

Capo V. Quante strode, quante acque s' ineontrino collar strada di ferro. — 
Essersi provveduto alia comoda continuita delle prime, ed at 
passaggio Aelle secdnde. — -. Quante strade postati s' intersechino, 
t di quanto vi si passi sopra o sotto. ■ — Dei ponti proposti quasi ' ' 
— tutti essere di muro, di legno pochissimi ; que 9 soli che il fdrli di 
\ di muro avrehbe richiesto spesa e tempo soverchio. Anche in quei 
di legno le spalle esser sempre* di muro 3 le pile fitiche si pud. — 
Pei rneno facili aversi sviluppato i'pensieri, e fattii disegni. — 
Questi esser. nove> que Ho delta laguna compreso. -^ Dirsi una 

- parola degli otto primi, piii a lungo del nono, ma nei capi se- 
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guenti. — Dei ponti sul Serio, Mincio, Brenta, Canal Muzza, 

fossa di Pozzolo, Adda, Oglio, Adige. ~. ..... . pag. 21 

Capo VI. Alcune notizie generali, geografiche, fisiche-4 geologiche sopra 

la Laguna Veneta . . . ^ » 26 

Capo VII. Di Venezia e de'suoi canali principali interni o ptctnt. — Come 
t acqua ch' entrd pel porto del Lido si diffonda nella laguna. — 
Dove incontri quella dei porti attigui. — // paludo di S. Secondo 
esser libero d* ogni corrente. .......... » 29 

Capo VIII. Delia sic\irezza di Venezia contro ogni modo di eonquista. — 
Perche sjapoco abile-alle offese, e quanto gioverebbe che lo fosse. 

— A che rriiri il forte di Marghera. - — Come il fine a cui mira 
possd cogliersi mtieramente colla costmzione-di vn ponte. — 
Vn ponte attraverso alia laguna occorrer anche per la strada di 
ferro. «-— A quali nguardi per la laguna soddisfar debba la di ltd 
posizione e direzipne. — A quali il di lux rkapito in Venezia. 

— Potersi e doversi adattarb ad altri cornodi, ad nitre utilita. » 31 
Capo IX. Mossa. — Cammino. -— Rkapito del Ponte, sua lunghezza ed 

altezza relativamente, alfc Comune. — Come il Ponte si divida 
in due parti, e pereht. — Del Canal Colombola, e delle utilita 
che procura. — Perchi convenga mantenerne libero il transit o, 
e con qual ponte mobile lo si accavalchi. — Idea getberale del la 
seconda parte del Ponte, come si divida in sei stadii mediante 
cinque piazzette, quanti archi contenga. — Monumenti eretti 
nella piazza di mezzo, loro forma, e scopo. — Idea generate del- 

V acquidotto, delta condotta del gaz, del Tunnel. 34 

Capo X. Dimensioni della prima parte del ponte. — Del ponte girevole. 

— Delle luci, a cui sovrasta f delle cinque piazzette, delle tre 
testate. — Dimensioni e forma della seconda parte. — Lar* 
ghezza del ponte, a quanti ttst si presti, come si divida. — In 
qual modo V acqua di pioggia, che cade sopra il carreggiabile del 
ponte, si scarichi. — Forma e pavimento del colmo, laslricato dei 
camminapiedi. — Forma e dimensioni delt acquidotto, del con- 

dotto del gaz, del Tunnel » 38 

Capo XI. Di quali materiali sara il ponte costruito. — Che bisogna esser 
parchi negli ornamenti, e perche. — A che iproposti si riducano. 

— Qual uso si potra fare delle aree vuote delle piazzette . . » 42 
Capo XII. Profondita e base delle fondamenta. — Pratiche di costruzione. » kk 
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Capo XIII. Che per la costruzione del ponte lo stato idrometrico della la- 
rjuna non cambiasi. — Utilita della forma particolare data al 
ponte girevole. — Vantaggi della mossa, del ricapito, della dire- 
zione, della forma del ponte. — Perche convenga dare la prefe- 
renza ad un ponte di muro sdpra un ponte di legno. — In una 
parola se, e come il ponte soddisfi a tutte le condizioni, a cut, 
sin dapprima, mirossi P a ?« ^ 

Capo XIV. Molti es&ere i vantaggi che ridondano da una strada di ferro, 
come fu accennato, ma doversi, nel caso attuale, por a calcolo 
quello solo che deriva dal pedaggio. — Qui dunque f utilita 
dover emergere dal confronto di tutte le spese col prodotto netto 
del transito. — Doversi quindi conoscere le spese di costruzione, 
e di quant altro occorre alV amministrazione ed al servigio della 
strada, ed il ricavato netto del transito. — Quante e quali sieno 
le spese di costruzione e di fornimento cf ogni arnese tanto per 
la linea principale, che per la deviazione verso Bergamo, e quale 
timporto complessivo di questc spese. — Quanto la rendita lorda ^ 
di un anno. — Quanto la netta. — Quindi il pro annuo della 
somma impiegata, o V utilita del pedaggio. — Dopo tutto I'esposto 
sperarsi evidente la possibilita e I' utilita pubblica di una strada 
a guide di ferro da Venezia a Milano. .*.,.... » SO 



Digitized by 



Google 



INDICE DELLE TAVOLE 
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Rappresentano : 
La I, in quattro fogli, la Topografia delta zona di terreno corsa dalla strada, il 
Profilo di twellazione delle pendenze delta strada, e delta linea dalla strada battuta. 
La II, la Topografia delta Laguna Veneta. 
Le tre successive il Ponte delta Laguna. 
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